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2-й Украинский фронт. Январь 
1944 года. Танковый десант на мар- 
ше. 

Мотоциклисты перед атакой. 

Неожиданная распутица сделала 
дороги непроезжими. С неимо- 
верными трудностями фронтовые 
водители осуществляли переброску 
войскг доставку боеприпасов, про- 
довольствия. 

Танковый экипаж гвардии старши- 
ны Саблина (крайний справа] от- 
личился в боях за г. Корсунь- 
Шевченковский. Спустя несколько 
месяцев награды были вручены 
танкистам. 

Г' 




к 40-летию 
Корсунь- 
Шевченковской 
операции 


РАЗГРОМ 

Долгие два с половиной года томились 
под игом фашистской оккупации Право- 
бережная Украина и Крым. Цветущие 
города и села обезлюдели, превратились 
в руины. Замерли заводы. Заросли бурья- 
ном поля. Сотни тысяч людей были 
расстреляны, замучены, угнаны в Герма- 
нию. 

К концу 1943 года советские войска 
закрепились на важных плацдармах на 
правом берегу Днепра, в Крыму, и к нача- 
лу 1944 года была поставлена задача 
полностью освободить эти территории от 
гитлеровских захватчиков. 

Одной из основных операций стала 
Корсунь-Шевченковская. Начатое в конце 
января силами 1-го и 2-го Украинских 
фронтов наступление наших войск стреми- 
тельно развивалось в глубину в условиях 
небывалой для этого времени года рас- 
путицы. Благодаря принятым организа- 
ционно-техническим мерам автомобиль- 
ные части продолжали обеспечивать вой- 
ска всем необходимым без заметных 
перебоев. К примеру, только одна 20-я 
автомобильная бригада 2-го Украинского 
фронта подвезла за операцию на расстоя- 
ние 180 — 200 километров свыше 100 тысяч 
тонн грузов, выполнив 24 тысячи машино- 
рейсов. При этом водители в невероятно 
трудных условиях проявили самоотвер- 
женность и выносливость, шоферское уме- 
ние и находчивость. 

Удар, нанесенный с двух сторон по 
Корсунь-Шевченковскому выступу, не- 
смотря на ожесточенное сопротивление 
противника, завершился встречей фронтов 
в Звенигородке. В котле окружения 
остались десять фашистских дивизий, 
одна бригада и несколько артиллерий- 
ских, танковых и других частей. 

Гитлеровское командование всеми сила- 
ми стремилось спасти окруженную 80-ты- 
сячную группировку, нанося мощные 
танковые контрудары, пытаясь наладить 
снабжение с воздуха боеприпасами, го- 
рючим, продуктами питания. 

Но советские войска с каждым днем 
все туже стягивали кольцо. К середине 
февраля стало окончательно ясно, что 
судьба окруженных дивизий предрешена. 
В котле было уничтожено 55 тысяч 
фашистских солдат и офицеров, 18 200 че- 
ловек взято в плен. Противник потерял 
все вооружение и боевую технику. 

Корсунь-Шевченковская операция во- 
шла в историю Великой Отечественной 
войны как замечательный образец окру- 
жения и уничтожения крупной вражеской 
группировки, оснащенной всеми видами 
боевой техники. Одновременно эта опера- 
ция явилась показателем морального 
превосходства советских войск, которые в 
крайне сложных условиях сумели раз- 
громить врага. 


Фото из архива 
Центрального музея 
Вооруженных Сил СССР 














С развитием народного хозяйства 
СССР растет производство мил- 
лионов видов продукции и соот- 
ветственно растет потребле-ние 
сырья и энергетических ресурсов. Сего- 
дня не представляется возможным ре- 
шить задачи, стоящие перед нашей 
экономикой, одним лишь наращиванием 
добычи угля, нефти, производства всех 
видов энергии. На первый план высту- 
пает проблема рационального, береж- 
ного расходования энергетических ре- 
сурсов, и в первую очередь невоспол- 
нимых, к каким относится нефтяное топ- 
ливо. В последние годы намного воз- 
росла стоимость разведки, добычи, до- 
ставки нефти к местам переработки и 
потребления, вследствие чего экономия 
топлива, сама по себе чрезвычайно важ- 
ная, напрямую связана и с экономией 
человеческого труда, которая приобре- 
тает не меньшую актуальность. 

Автомобильный транспорт — круп- 
нейший потребитель нефтепродуктов: 
на его долю в стране приходится более 
50% нефтяного топлива. Это объясняет- 
ся большим его расходом на единицу 
транспортной работы — тонно-километр 
и высокими темпами развития перево- 
зок, быстрым ростом автомобильного 
парка. Таким образом, ясно, сколь важ- 
ны резервы экономии горюче-смазоч- 
ных материалов в сфере автомобильно- 
го транспорта. 

Говоря о них, можно было бы выде- 
лить два основных направления. Одно — 
поиск резервов в самой транспортной 
отрасли, сокращение потребления го- 
рючего, улучшение организации пере- 
возок, повышение качества обслужива- 
ния и ремонта автомобилей, совершен- 
ствование нормирования, усиление кон- 
троля за расходом нефтепродуктов. 

Другое направление требует согласо- 
ванных усилий ряда отраслей в реше- 
нии таких проблем, как дальнейшая ди- 
зелизация автомобильного парка, совер- 
шенствование его структуры, освоение 
новых, более производительных моде- 
лей машин, повышение экономичности 
бензиновых двигателей, улучшение ка- 
чества и ассортимента топлива и сма- 
зочных материалов, освоение новых ви- 
дов горючего, дальнейшее развитие до- 
рожной сети и улучшение организации 
движения. 

Прежде чем остановиться на конкрет- 
ных проблемах, следовало бы отметить, 
что в решении их нужен комплексный 
подход, поскольку такая постановка дела 
сулит существенный экономический эф- 
фект. Чтобы составить более ясное 
представление о наших возможностях, 
необходимо привести некоторые циф- 
ры. 

Один грамм топлива, сбереженный 
на каждом тонно-километре, принесет 
в масштабах страны годовую экономию 
более 450 тысяч тонн. Благодаря сни- 
жению его расхода на 1% можно до- 
полнительно выполнить транспортную 
работу в объеме 1,4 миллиарда тонно- 
километров или 2 миллиардов пассажи- 
ро-километров. 

Вопросы экономии жидкого топлива 
находятся в центре внимания высших 
органов партии и государства. Они на- 
шли отражение в постановлениях ЦК 
КПСС и Совета Министров СССР «Об 
основных направлениях и мерах по по- 
вышению эффективности использования 
топливно-энергетических ресурсов в на- 


...пожалуй, на транспорте больше 
чем где-либо резервов и неис- 
пользуемых возможностей, ко- 
торые можно в короткие сроки 
привести в действие. 

Ю. В. АНДРОПОВ 



и. ТРОФИМОВ, 
заместитель заведующего 
отделом транспорта и связи 

ЦК КПСС 

родном хозяйстве в 1981 — 1985 годах и 
на период до 1990 года», «О повышении 
эффективности использования авто- 
транспортных средств в народном хо- 
зяйстве, усилении борьбы с приписками 
при перевозках грузов автомобильным 
транспортом и обеспечении сохранно- 
сти горюче-смазочных материалов», ря- 
де других документов. 

Передовые предприятия автомобиль- 
ного транспорта активно отвечают на 
них конкретными делами. Благодаря ра- 
циональному планированию и организа- 
ции перевозок, эффективной эксплуа- 
тации техники, внедрению достижений 
научно-технического прогресса ощути- 
мо сократили удельный расход топлива 
транспортники Белорусской, Молдав- 
ской, Казахской союзных республик. 
Наибольшая его экономия по отноше- 
нию к линейным нормам расхода — 
766 тысяч тонн бензина и 366 тысяч тонн 
дизельного топлива — достигнута за 
десятую пятилетку в Российской Феде- 
рации. Но это лишь начало больщой и 
кропотливой работы. 

Одно из важнейших ее звеньев — 
улучшение организации транспортного 
хозяйства с целью повышения эффек- 
тивности использования топлива. В этом 
еще раз убеждают показатели работы 
автотранспортных предприятий разного 
подчинения. Так, при практически рав- 
ном грузообороте доля транспорта сель- 
скохозяйственных предприятий в общем 
расходе горючего — 42,9%, ведомст- 
венного — 34,3%, транспорта общего 
пользования — 22,8%* Из этого следует, 
что на специализированных транспорт- 
ных предприятиях топливо используется 
в полтора-два раза эффективнее, чем 
в хозяйствах других министерств и ве- 
домств. Даже если принять во внима- 
ние весьма различные порой условия 
эксплуатации, приведенные цифры убе- 
дительно свидетельствуют о необходи- 
мости опережающими темпами разви- 
вать транспорт общего пользования, 
укрупнять предприятия, ликвидировать 
мелкие, плохо оборудованные, малорен- 
табельные автохозяйства. 


Предстоит резко сократить порожние 
пробеги и простои автомобилей, в ши- 
роких масштабах применять электрон- 
но-вычислительную технику и математи- 
ческие методы для выбора наивыгод- 
нейших маршрутов, совершенствовать 
систему централизованных перевозок, 
внедрять действенные формы стимули- 
рования водителей, улучшать организа- 
цию доставки попутных грузов. Другое 
средство повышения производительно- 
сти автомобилей — более полное ис- 
пользование их грузоподъемности. До 
сих пор не могут удовлетворить нас, 
в частности, темпы, которыми расши- 
ряется применение автопоездов. Не 
устранены еще препятствия к дальней- 
шему развитию контейнерных и пакет- 
ных перевозок. Проведение перечис- 
ленных организационно-технических ме- 
роприятий, согласно расчетам, только 
в Российской Федерации позволит сэко- 
номить не менее 50 тысяч тонн топлива. 

В целом же повышение эффективности 
работы автотранспорта может сберечь 
до конца одиннадцатой пятилетки до 
150 тысяч тонн светлых нефтепродук- 
тов. 

Решающим образом влияет на расход 
топлива техническое состояние автомо- 
бильного парка. А оно напрямую зави- 
сит от качества обслуживания и ремонк 
та. Обеспечить их высокий уровень мож- 
но только на специализированных пред- 
приятиях, а также в зонах, цехах и на 
участках, где ремонт и обслуживание 
агрегатов и систем ведется индустри- 
альными методами. 

Подсчитано, например, что хорошо 
налаженные контроль и профилактика 
топливной аппаратуры снижают расход 
бензина на 1,5%, дизельного топлива — 
примерно на !%)• Современный комп- 
лекс диагностических приборов позво- 
ляет контролировать до 50 параметров 
технического состояния, 707о которых 
непосредственно влияют на топливную 
экономичность. 

Настало время всерьез отнестись и 
к такому резерву экономии, как повы- 
шение профессионального мастерства 
водителей и ремонтников, их техниче- 
ской культуры. Доказано: в руках води- 
теля высокой квалификации каждые 
100 километров грузовая машина рас- 
ходует на 3 — 4 литра топлива меньше, 
чем у среднеквалифицированного, и на 
6 — 7 литров, чем у водителей с низкой 
квалификацией. Порой на одном и том 
же маршруте разница достигает 20 — 
25 % . 

Известно, что водители первого клас- 
са, как правило, выдерживают установ- 
ленные нормы расхода, добиваются 
экономии, тогда как водители второго 
и третьего классов допускают перерас- 
ход на 1 — 1,5%. Между тем именно по- 
следние составляют большинство среди 
сидящих за рулем. Есть два пути повы- 
шения мастерства — переподготовка во- 
дителей третьего класса по программам 
для более высоких категорий и специ- 
альное изучение методов экономного 
вождения. Отрадно, что активнее стала 
использоваться и вторая форма, больше 
того, вопросы экономичного вождения 
включены также в общий курс профес- 
сиональной подготовки шоферов. 

Основа рационального использования 
топлива — научно обоснованные нормы 
расхода. Они должны быть как базой 
для расчетов потребления горючего, 
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таи и стимулом к его экономии, что 
возможно, в свою очередь, только при 
их постоянном совершенствовании. В 
качестве примера можно сказать о си- 
стеме надбавок к линейной норме, диф- 
ференцированных в зависимости от 
температуры воздуха: чем теплее — 
тем меньше «зимняя» надбавка. В авто- 
транспортных предприятиях Тюменской 
области работа по такой системе дала 
до 6% экономии топлива, с успехом 
опробована она также в Латвии. 

На автобусном транспорте снижение 
расхода горючего на 5—10%, как пока- 
зывает опыт, приносит маршрутное нор- 
мирование. 

Все упомянутые резервы экономии 
можно привести в действие непосредст- 
венно на транспорте. Однако меры, 
о которых шла речь, дадут лишь частич- 
ный эффект, если не навести порядок 
в снабжении топливом, не установить 
строгий контроль за его использовани- 
ем. До сих лор транспорт несет суще- 
ственные потери из-за удаленности ав- 
тохозяйств от АЗС. Помимо «нулевых» 
пробегов на заправку, потери связаны 
с большими, иногда многочасовыми оче- 
редями, хотя только в системе Госком- 
нефтепродукта СССР действует свыше 
6,4 тысячи станций, в том числе четыре 
тысячи на территории Российской Фе- 
дерации. Причины -длительных простоев 
в ожидании заправки в том, что сеть 
АЗС распределена на территории стра- 
ны неравномерно, а загрузка их резко 
колеблется в зависимости от времени 
года, дней недели, часов суток. Недопу- 
стимо, что Госкомнефтепродукт СССР, 
как правило, не согласует планы строи- 
тельства и очередности ввода новых 
АЗС с транспортными организациями. 

С целью сокращения порожних про- 
бегов государственного транспорта на- 
мечено построить стационарные АЗС во 
всех хозяйствах, имеющих более 250 
машин. Сегодня только в РСФСР таких 
АЗС около 400, в течение 1984 — 1986 гг. 
прибавится еще 200, а также 300 площа- 
док для передвижных АЗС. Причем 
станции намечено разместить не только 
на территории автотранспортных пред- 
приятий, но и на конечных пунктах ав- 
тобусных маршрутов, на стоянках авто- 
мобилей у постоянно обслуживаемых 
предприятий. 

Несовершенство системы снабжения 
и учета, неточность применяемых норм, 
слабый контроль за работой транспорта 
и предприятий Госкомнефтепродукта 
СССР порождают обстановку для раз- 
базаривания топлива, продажи горюче- 
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го, предназначенного для государствен- 
ного транспорта, владельцам личных 
машин. Вдумайтесь в такие цифры: за 
последние семь лет количество автомо- 
билей, мотоциклов, моторных лодок у 
индивидуальных владельцев увеличилось 
в 2,8 раза, а продажа им бензина через 
заправочные станции — лишь в 1,2 раза. 
Даже если учесть, что средний годовой 
пробег их за последнее время несколь- 
ко снизился, все равно эти цифры надо 
признать тревожными. 

Много нареканий вызывает конструк- 
ция бензораздаточных колонок, которая 
способствует появлению «излишков» 
топлива, затрудняет расчеты с водите- 
лями. Недопустимо мало внимания уде- 
ляется обеспечению горючим личного 
транспорта, особенно на селе, что так- 
же создает соблазн пользоваться топли- 
вом, предназначенным для государст- 
венного и колхозного транспорта. 

Что предпринимается для наведения 
строгого порядка? Прежде всего, вла- 
дельцы личных автомобилей и мотоцик- 
лов будут теперь покупать бензин на 
отдельных станциях и только за налич- 
ный расчет. Такой порядок вводится по- 
степенно: сначала — в Москве и столи- 
цах союзных республик, затем .в столи- 
цах автономных республик, краевых и 
областных центрах. К 1986 году перей- 
дут на новую форму расчетов с инди- 
видуальными владельцами также АЗС, 
стоящие вдоль автомобильных магист- 
ралей. Госкомнефтепродукт СССР уже 
выделил для обслуживания личных ав- 
томобилей 484 стационарных и 240 пе- 
редвижных станций. Через три года их 
станет не менее трех тысяч. В сельской 
местности продажа бензина за деньги 
возложена на Центросоюз. Для совер- 
шенствования продажи будут внедрены 
колонки, сблокированные с кассовыми 
аппаратами, которые обозначают на че- 
ке количество и стоимость приобретен- 
ного топлива. 

Совершенно очевидно, однако, что 
проблемы экономии топлива не могут 
быть решены усилиями только работни- 
ков автомобильного транспорта и орга- 
низациями материально-технического 
снабжения. Как уже говорилось, необ- 
ходимы хорошо скоординированные 
действия целого ряда отраслей, преж- 
де всего автомобильной 'промышленно- 
сти. 

Ее ключевыми задачами остаются уве- 
личение производства высокоэкономич- 
ных грузовых автомобилей, городских 
и междугородных автобусов с дизель- 
ными двигателями. Принятое недавно 
решение Политбюро ЦК КПСС о раз- 
вертывании в 1984 — 1988 гг. производ- 
ства дизельных грузовиков на ЗИЛе и 
Г АЗе означает решительный поворот к 
использованию более современной, эко- 
номичной техники. Но нельзя забывать, 
что сегодня основная масса не только 
эксплуатируемых, но и выпускаемых за- 
водами автомобилей имеет малоэконо- 
мичные бензиновые двигатели. И задача 
промышленности — постоянно повы- 
шать их экономичность. Пути ее реше- 
ния •— совершенствование рабочего про- 
цесса двигателей, внедрение более со- 
временных, в том числе электронных 
приборов зажигания и управления пода- 
чей топлива. 

Наряду с дизелизацией предстоит 
дальнейшее улучшение структуры авто- 
мобильного парка. Речь идет об увели- 


чении в нем доли малотоннажных ма- 
шин для внутригородских перевозок и 
автопоездов максимальной грузоподъ- 
емности — для междугородных. Для 
этого предстоит существенно повысить 
выпуск новых моделей тягачей, полу- 
прицепов и прицепов, освоить ряд ма- 
шин, до сих пор отсутствующих в ти- 
паже. Поднять производительность ав- 
томобильного парка, сократить потери 
грузов, а значит более эффективно ис- 
пользовать горючее помогут специали- 
зированные сельскохозяйственные авто- 
поезда, производство которых начато 
в Нефтекамске и Миассе, готовятся к 
этой работе в Кутаиси, Горьком, Саран- 
ске. Этой задаче подчинен также вы- 
пуск и других специализированных ма- 
шин. 

Все актуальнее становится вопрос 
о широком использовании топлив не- 
нефтяного происхождения, прежде все- 
го природного газа, запасы которого 
наиболее значительны. Подсчитано, что 
каждая тысяча автомобилей, переведен- 
ных на сжатый природный газ, сэконо- 
мит в год 10 тысяч тонн бензина в гру- 
зовом, 30 тысяч тонн в автобусном, 
7 тысяч тонн в таксомоторном хозяйст- 
ве. Выпуск газобаллонных автомобилей, 
однако, сдерживается прежде всего 
отсутствием газонаполнительных стан- 
ций. В то же время строительство 25 та- 
ких станций осуществляется крайне 
медленно, и нет уверенности в том, что 
все они будут сданы в эксплуатацию в 
намеченные сроки. Причины — в низ- 
ких темпах строительно-монтажных ра- 
бот и в невыполнении плана по про- 
изводству комплектующего оборудова- 
ния. 

Свой вклад в общее дело экономии 
топливных ресурсов автомобильная про- 
мышленность призвана внести, не толь- 
ко решая такие масштабные проблемы, 
как дизелизация и улучшение структуры 
парка. С 1984 года заводам автоприбо- 
ров предстоит освоить выпуск нераз- 
борных спидометров с индуктивными 
датчиками, которые исключают созна- 
тельное искажение их показаний. На 
очереди начало производства тахогра- 
фов, регистрирующих на специальной 
диаграмме пробег, время движения и 
стоянок, скорость машины, а также точ- 
ных топливомеров. Эти приборы — тех- 
ническая база для борьбы с хищениями 
горючего. 

Немалые потери нефтепродуктов свя- 
заны с низким качеством топлив и сма- 
зочных материалов. Дело их изготови- 
телей — принять меры к повышению 
качества. 

Требует серьезного внимания автомо- 
билестроителей и нефтехимиков такая 
проблема, как сокращение потерь энер- 
гии, а стало быть топлива, на трение и 
нагрев деталей самого автомобиля. Что- 
бы решить ее, нужны новые сорта ма- 
сел и смазок, обладающие высокой ста- 
бильностью и противоизносными свой- 
ствами. Еще одна неотложная задача — 
наращивание выпуска и разработка но- 
вых образцов радиальных шин с пони- 
женным сопротивлением качению. 

Комплекс технических и научных про- 
блем, с которыми связано сбережение 
топлива, как видите, обширен. Поэтому, 
повторим, он требует для своего реше- 
ния общих, хорошо организованных уси- 
лий всех заинтересованных сторон. А 
незаинтересованных не должно быть, 
когда речь идет о народном достоянии. 
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Екякий раз, когда я бываю в Ленинграде, 
первым делом прихожу в Артиллерийский 
музей, где на стендах и в витринах документы, 
схемы боевых действий, фотографии воинов 
нашей 18-й артиллерийской дивизии. Всматри- 
ваюсь в портрет Героя Советского Союза 
Александра Ивановича Г ривцова, водителя 
504-го легкого артиллерийского полка, снова 
читаю краткое описание его подвигов. 
Потом иду по улице его имени, при- 
езжаю на Красноармейскую. Здесь разме- 
щался наш военный госпиталь... 

Первоначально, когда лежали пластом ден- 
но и нощно, было не до разговоров и зна- 
комств. Потом стали поправляться — молодой 
организм живуч. Кто-то на костылях заковы- 
лял по палате, кто-то на одной ноге запрыгал. 
Разговоры пошли. Смех зазвучал. 

— Гривцов Александр, — представился мне 
раненый, что лежал через две кровати от 
меня, — шофер по профессии. 

— Калуцкий Николай, артиллерист, — отве- 
тил я. Так мы познакомились. 

Парень он оказался добродушный и общи- 
тельный. Невысокий, плотный, на круглом 
розовощеком лице часто появлялась улыбка. 
Рана у него еще кровоточила, но он уже 
перешел в разряд выздоравливающих. В те 
дни он рассказал и о двух не очень-то 
веселых историях, которые приключились 
с ним летом сорок первого. 

Перед самым нападением гитлеровцев на 
нашу страну Саша Г ривцов, как лучший шофер, 
окончивший осоавиахимовсиие курсы, первым 
на хуторе Семица, это в Тимском районе 
Курской области, получил новенький ЗИС — 5. 
С тем ЗИСом и отправился на фронт. И вскоре 
же по неопытности допустил промашку, 
которая чуть не стоила ему жизни: не зама- 
скировал машину — а тут, как коршун с неба, 
навалился на него «мессерз». 

— Машина загорелась, конечно, — вздох- 
нул Гривцов. — И было бы совсем плохо, 
да подоспели вовремя наши ребята. Огонь 
погасили. Потом машину подремонтировали. 

А в другой раз загрузили его ЗИС снаряда- 
ми, а горючего — на самом донышке. 

— Что делать — ума не приложу, — рас- 
сказывал Гривцов. — Остановился в лесочке, 
заглушил мотор. Сижу. Раздумываю. И сквозь 
мутное стекло вижу: фашистский грузовик 
крадется по краю леса. Прошмыгнул он мимо 
меня и метрах в ста остановился. Из кабины 
показались два немца. Осмотрелись. Посо- 
вещались. Сказали что-то шоферу и подались 
в лес. 

— Да как же они там оказались? — не утер- 
пел я. 

— А кто их знает, заплутали, наверное, — 
засмеялся Гривцов и продолжал: — Ну, 
вижу — фриц в моторе копается, увлекся, 
даже по сторонам меньше поглядывает. Тогда 
я подкрался к нему да и оглушил. В кабине 
нашел запасные канистры с бензином. Я их 
забрал. Немца прихватил — и был таков. 

От Саши узнал я и о том, что в конце 
декабря 1941 года его перевели на Дорогу 
жизни. На Ладогу. Много рейсов сделал он 
тогда по ледовой трассе. Всякого навидался, 
всякого натерпелся. Как-то машина его 
забуксовала. Не успел он ничего 
сообразить — послышался треск 
расколовшегося льда. Старый друг 
ЗИС — 5 в последний раз булькнул 
выхлопной трубой и мгновенно за- 
тонул. Г ривцов же успел выскочить 
на лед, хотя и промок изрядно. 

В обледеневшей одежде он сумел 
добраться до базы. 

Пересел он в те дни на другую 
машину, тоже ЗИС. Включился в 
соревнование многорейсовиков — 
делал по две-три ездки; возил в 
блокадный Ленинград продукты и 
оружие, из города на Большую зем- 
лю доставлял заводское оборудо- 
вание, больных, детей, стариков. 

И опять не повезло — снова подло- 
вил его «мессер». Ранило Гривцова 
тяжело. Около года провел он в 
госпитале. Как раз тогда мы и 
познакомились. После излечения 
вместе выписались. Вместе отпра- 
вились в 18-ю артдивизию, куда 
получили назначение. Я стал коман- 




КАКИМ 
Я ЕГО ЗНАЛ 

диром гаубичной батареи, он — водителем 
в 504-м легком артполку. 

Месяц за месяцем шли тяжелые бои. Совет- 
ские войска гнали врага с родной земли. 
Встречались мы с Г ривцовым редко. Но когда 
выпадала такая возможность, как говорят, 
отводили душу. Он рассказывал о детстве, 
о юности, о своих сверстниках-комсомоль- 
цах, о кружке Осоавиахима, которым руково- 
дил, о том, с какой охотой ребята изучали 
мотор, учились стрелять, сдавали нормы ГТО... 

Наступил 1944 год. В феврале наши войска 
с тяжелыми боями подошли к реке Нарве. 
Передовые отряды буквально на плечах 
противника переправились на левый берег 
реки, захватили небольшой плацдарм. Но ус- 
пех им развить не удалось. Фашисты, яростно 
обороняясь, пытались сбросить пехотинцев 
в реку и восстановить положение. Особенно 
опасны были танковые контратаки. Чтобы 
помочь стрелковым подразделениям, было 
решено срочно переправить на плацдарм 
артиллерийскую батарею. Но саперы доно- 
сили; лед тонкий, машины по нему не пройдут. 

— Разрешите попробовать мне, — обра- 
тился Гривцов к командиру дивизиона капи- 
тану Пасторову. 

— Вряд ли что получится... Впрочем, попро- 
буйте. 

Гривцов сошел на лед, попрыгал, походил, 
пытд5ісь определить его толщину и состоя- 
ние, прикинул, где надежнее проехать. 
Понял: конечно, риск велик. Но попробовать 
надо. Ведь там, на плацдарме, люди уверены, 
что им помогут. Как только его машина с 
первой пушкой на прицепе оказалась на льду, 
раздался глухой треск. Однако водитель не 
думал останавливаться, а лишь увеличил 
скорость. Его воля, мускулы, все помыслы 
были подчинены одному: быстрее добраться 
до левого берега. Достигнув заветного рубе- 
жа, он остановился, снял шапку, утер под- 
кладкой пот со лба. Пронесло. 

Так одно за другим он переправил четыре 
орудия с боеприпасаѴ^и на только что отво- 
еванный клочок земли. Пехотинцы, увидевшие 
в своем расположении пушки, сначала уди- 


вились. Потом удивление сменилось радостью. 

— Друг ты наш верный! Ты даже предста- 
вить не можешь, как вовремя подоспел! — 
бросился обнимать шофера лейтенант с побу- 
ревшей от крови повязкой на голове... 

Мощными, хорошо организованными атака- 
ми на разных участках гитлеровцы старались 
свести на нет усилия советских воинов. 
В ходе одной из них им удалось потеснить 
наши стрелковые подразделения. При этом 
случилось так, что около населенного пункта 
Хаинвикиигу 18 февраля 1944 года остались 
две машины с орудиями (артиллерийские 
расчеты и шоферы были убиты). Гривцов 
вызвался вывести машины с пушками в свое 
расположение. Вместе с ним пошел Иван 
Богданов. Плотно прижимаясь к земле, 
зарываясь в снег, поползли два шофера. 
Позади и в стороне стучали пулеметы, били 
орудия. Это наши отвлекали внимание 
противника, чтобы облегчить выполнение 
задачи. 

Машины уже вот они, рядом. Гривцов 
подполз к ближней, вскочил в кабину. Но 
мотор не заводился. Подоспел Богданов. 
Вдвоем нашли и устранили неисправность — 
был перебит провод. Двигатель заработал. 
Гривцов включил передачу. Двинулся и Иван. 
Фашисты, увидев идущие из их тыла автомо- 
били, сначала не поняли, в чем дело. А разо- 
бравшись, открыли стрельбу. Богданова рани- 
ло в руки. Гривцов не сразу заметил, что 
друг отстал — только когда подъезжал к 
своей огневой позиции. Оставив свою машину, 
он побежал назад, на помощь Богданову. 

Иван сидел в кабине, положив на руль 
бессильные руки. Увидев Александра, улыб- 
нулся: 

— Я ждал тебя, Саша. Знал, что вернешься! 

Г ривцов сел за руль и поехал по своим 
следам. К этому времени рассвело — шоферы 
и не заметили, как минула ночь. Гитлеровцы 
вновь обнаружили их и открыли минометный 
огонь. А потом им наперерез бросились 
автоматчики. Они бежали во весь рост. 
Гривцов «прибавил газ», но скоро понял, 
что не успевает. Вот затрещали автоматные 
очереди. Разлетелось осколками лобовое 
стекло. С радиатора сбило пробку, и густой 
белый пар застелил все впереди. 

Гривцов остановил машину, схватил автомат, 
и на конце ствола заплясали острые язычки 
пламени. Падали фашисты. Но их- пули 
не все прошли мимо: Гривцов почувствовал, 
как острая боль пронизала все тело, как 
закружилась голова. Решив, что советский 
шофер убит или у него кончился боезапас, 
враги снова кинулись к машине. Подпустив 
их совсем близко, Г ривцов стал бросать 
гранаты. Делал он это не сильно — сил 
оставалось все меньше, но очень точно. 
И когда гранаты кончились, то перед ним уже 
никого не было. Превозмогая нарастающую 
боль, ои забрался в кабину и завел мотор. 

До нашего переднего края оставалось еще 
метров пятьсот, когда, обернувшись, Гривцов 
увидел дым, тянущийся за машиной. 

— Горим, Богданов! — крикнул ои другу. 
А у самого мелькнуло: «Успею ли? Горит пока 
кабина — а в кузове снаряды, внизу бензо- 
баки». 

Он уже чувствовал, как нестерпи- 
мый жар подбирается к спине, как 
гудит пламя, набирающее силу. 
Пылающая машина, подпрыгивая и 
ревя мотором, мчалась вперед. 

Но вот она проскочила передний 
край, затормозила. Смолк мотор. 
Богданов вывалился из кабины. 
Гривцова вытащили подбежавшие 
солдаты. Они же сбили пламя. 

За жизнь шофера боролись дол- 
го. Но сделать уже ничего не смог- 
ли. Тяжелое ранение головы, ране- 
ния тела, обожжены лицо и руки. 
Врачи только поражались мужест- 
ву этого человека. По их мнению, 
в таком состоянии управлять авто- 
мобилем было*невозможно... 

Александр Гривцов привел авто- 
мобиль с пушкой как раз на позиции 
нашего артполка. Здесь я и увидел 
его в последний раз. 

Н. КАЛУЦКИЙ, 
Герой Советского Союза, 
полковник в отставке 
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ЛРВШМЙ 



Участвуя в решении задач, выдвинутых 
Продовольственной программой перед авто- 
мобилестроением, Уральский автомобильный 
завод имени 50-летия СССР разработал сов- 
местно с НАМИ и подготовил к производ- 
ству транспортно-технологический автомо- 
биль высокой проходимости для сельского 
хозяйства — «Урал — 5557». В создании этой 
машины участвовали также другие органи- 
зации и предприятия автомобильной про- 
мышленности и смежных отраслей. 

Чтобы новый «Урал» как можно полнее 
отвечал своему назначению и, в конечном 
счете, обеспечивал высокую производитель- 
ность в сочетании с топливной экономич- 
ностью при перевозке сельскохозяйственных 
грузов в разных дорожных и полевых 
условиях, потребовалось решить ряд научно- 
конструкторских задач. Одна из самых глав- 
ных — надежная работа автомобиля с 
прицепом, его хорошая «стыковка» с сель- 
скохозяйственными и погрузочно-грузопри- 
емными машинами, обеспечивающая техно- 
логический комплекс. Свои требования предъ- 
явили экология и агротехника: автомобиль 
должен как можно меньше уплотнять и раз- 
рушать мягкие грунты и плодородный слой 
почвы. 

Какими же средствами решены эти задачи 
в конструкции нового самосвала? 

Для облегчения организации производства 
«Урала — 5557» и обеспечения надежности его 
в работе были широко использованы серий- 
ные узлы и агрегаты уже выпускаемого 
семейства полноприводных «уралов». 

Учитывая опыт их эксплуатации и специфи- 
ку сельскохозяйственных перевозок, мы уста- 
новили грузоподъемность самосвала 7 тонн 
и столько же для прицепа. Таким образом, 
автопоезд в составе «Урала — 5557» и штат- 
ного прицепа ГКБ — 8551 может перевозить 
14 тонн груза. При систематической работе 
в тяжелых дорожных и полевых условиях 
рекомендуется 5,5-тонный прицеп ГКБ — 8535. 
В этом случае грузоподъемность авто- 
поезда — 12,5 тонны. 

«Урал — 5557» оснащен дизелем КамАЗ — 


740 (210 л. Для бесперебойной эксплуа- 
тации зимой он оборудован предпусковым 
подогревателем, электрофакельным устрой- 
ством, а система охлаждения заполнена не- 
замерзающей жидкостью ТОСОЛ-А40. 

На автомобиле применено двухдисковое 
сцепление, управление которым облегчает 
пневматический усилитель. Коробка пере- 
дач — КамАЗ — 141. На ней монтируется 
механизм отбора мощности с одним или 
двумя гидронасосами, приводящими в дей- 
ствие самосвальную установку, оборудование 
для внесения минеральных удобрений и дру- 
гие механизмы. Управляет всем этим води- 
тель с клавишного пульта в кабине. 

Раздаточная коробка — трехвальная, двух- 
ступенчатая, с постоянным включением пе- 
реднего моста через межосевой несиммет- 
ричный цилиндрический дифференциал с 
принудительной блокировкой. В приводе пе- 
редних колес использованы дисковые шарни- 
ры равных угловых скоростей. 

Двигатель с его системами и силовая 
передача практически полностью унифициро- 
ваны с агрегатами дизельного «Урала — 
4320» («За рулем», 1980, N9 5). Благодаря 
большому запасу мощности и рационально- 
му выбору передаточных чисел у автомо- 
биля широкий диапазон скоростей — от 2 до 
75 км/ч, который позволяет машине, с одной 
стороны, высокопр 9 изводительно работать 
на дорогах (с прицепом и без него), с дру- 
гой — двигаться синхронно с уборочными 
машинами. Новый грузовик отличают высокие 
тяговые качества: он преодолевает подъемы 
крутизной до 50% (26,5°) без прицепа и до 
27% (15°) в составе автопоезда. Машина до- 
статочно экономична. 

У широкопрофильных шин «Урала — 5557» 
меньше высота профиля, чем у тех, которы- 
ми комплектуется базовая модель. Поэтому 
у нового автомобиля ниже центр тяжести, а 
значит, лу^чше устойчивость при транспорти- 
ровке легковесных грузов. Система цент- 
рализованного регулирования позволяет под- 
держивать давление воздуха в шинах от 
0,35 до 0,1 МПа (3,5 — 1 кгс/см^). Повышая 
давление, можно уменьшить сопротивление 
качению, что способствует экономии топлива; 
понижая — ослаблять разрушающее воздей- 
ствие колес на почву. Отметим, что выбор 
наивыгоднейшего давления воздуха увеличи- 
вает проходимость и тяговые качества ма- 
шины в тяжелых дорожных и полевых усло- 
виях на 30 — 60%. Кроме того, при единич- 
ных проколах система подпитывает колеса 
воздухом. Поэтому конструкторы отказались 
от возимого запасного колеса и увеличили 
вместимость кузова более чем на 15%. 

По сравнению с базовой моделью у «Ура- 
ла — 5557» усиленные рама, задняя подвеска 
и шкворневые узлы переднего моста. Кузов 
и его гидроцилиндр установлены на надрам- 
нике, эластично связанном с рамой в перед- 
них точках крепления. 

При разгрузке основные борта тягача и 
прицепа открываются вниз, а надставные. 



посредством механического привода, — 
вверх, образуя широкий проем для сбра- 
сывания груза. Испытания показали, что такая 
конструкция практически исключает потери 
разгружаемых сельхозпродуктов и попадание 
их под колеса. Через сетчатые надставные 
борта спереди и сзади водитель может 
контролировать ход погрузки. Уплотнители 
стыков в кузове предотвращают потери сыпу- 
чих грузов при движении. 

Вместо самосвального кузова на автомо- 
биль может быть установлено оборудование 
для внесения минеральных удобрений. На 
этой операции «Урал — 5557» способен дви- 
гаться по полю со скоростью до 30 км/ч. 

Многое в машине сделано для облегчения 
труда водителя-механизатора. Улучшен ин- 
терьер кабины. Сервомеханизмы, клавишная 
электрогидравлическая система для управ- 
ления подъемом и опусканием кузовов тяга- 
ча и прицепа, а также закрыванием их бортов 
существенно снижают физические нагрузки, 
которые он испытывает. Это особенно важно 
при напряженных сезонных работах. 

Всесторонние испытания и оценка техниче- 
ского уровня показали высокие качества но- 
вого автомобиля. Они достигнуты благодаря 
целесообразной компоновке, оптимальной 
удельной мощности, использованию ряда уз- 
лов, уже проверенных в самых тяжелых 
условиях работы. 

Эксплуатация «Урала — 5557» со штатным 
прицепом взамен распространенного сегодня 
автопоезда ЗИЛ-ММЗ даст значительное 
повышение производительности труда води- 
телей, особенно на тяжелых дорогах и в 
полевых условиях, снижение расхода топлива. 

Первую партию «уралов — 5557» сельское 
хозяйство получит в нынешнем, 1984 году. 

А. РОМАНЧЕНКО, 
главный конструктор УралАЗа 

Г. КРЕСТОВНИКОВ, 
заведующий лабораторией НАМИ, 
кандидат технических наук 


Техническая характеристика 


ио] 


V ли. 


е дакиые: колесная формула - 
снаряженная масса — 9160 кг; грузоподъ- 
емность: тягача — 7000 кг (в тяжелых 
дорожных условиях — 5000 кг), буксируе- 
мого прицепа — 7000 кг (5500 кг); мак- 
симальная скорость — 75 км/ч; запас 

210 л; контрольный расход топ- 
скорости 50 км/ч — 30 — 31 

Размеры: длина — 7693 мм; 
пгарина — 2500 мм; высота: по кабине — 
2665 мм, по козырьку кузова — 3555 мм; 
погрузочная высота: по полу кузова — 1495 
мм, по надставным бортам 3155 мм; 


топлива — 
лива при 
л/100 км. 


база: переднего и среднего мостов — 3525 
мм, задней тележки — 1400 мм; колея — 
2020 мм; дорожный просвет — 340 мм; угол 
опрокидывания кузова (влево и вправо) — 
50°; размер шин — 1200x500 — 508 или 
1200X475 — 508 мм. Двигатель: тип — ди- 
зельный, четырехтактный; число цилинд- 
ров — 8; рабочий объем — 10850 см^; 
мощность — 210 л. С./154 кВтѵ при 2600 
об/мин. Трансмиссия: сцепление — сухое 
двухдисковое; коробка передач — пятисту- 
пенчатая с синхронизаторами 2, 3, 4 и 
5-й передач, с механизмом отбора мощно- 
сти; раздаточная коробка — двухступенча- 
тая с межосевым дифференциалом и синх- 
ронным отбором мощности; главные переда- 
чи — двойные, передаточное число — 8,05. 
Управление: рулевое — с гидроусилителем; 
рабочий тормоз — с пневмогидравлическим 
приводом и барабанными механизмами; 
вспомогательный тормоз — моторный; стоя- 
ночный и запасной — с механическим 

приводом. Ходовая часть: подвеска перед- 
них колес — зависимая, на продольных 

полуэллиптических рессорах и телескопиче- 
ских амортизаторах; подвеска задних ко- 
лес — зависимая, балансирная, на продоль- 
ных рессорах. 
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Все большим спросом пользуются у ав- 
толюбителей грузовые прицепы. Их выпуска- 
ет мытищинский машиностроительный завод 
(с использованием узлов «Жигулей») и мин- 
ский автомобильный завод (с применением 
деталей «Москвича»). Теперь производство 
прицепов к легковым машинам освоено так- 
же на заводе в Орске («За рулем», 1983, № 1 ), 
основная продукция которого — прицепной 
состав для тракторов «Кировец». По своей 
конструкции орская модель полностью ана- 
логична выпускаемой в Мытищах ММ3 — 
81021 и имеет тот же индекс. Она рассчита- 
на на буксировку автомобилями ВАЗ, «Моск- 
вич», ИЖ, «Волга». 

На раме из профилей установлен сварной 
металлический кузов, снабженный тентом. 
Подвеска — рычажно-пружинная, с исполь- 
зованием деталей автомобиля «Жигули». От 
него заимствованы и колеса. Для буксировки 
тягач должен быть оборудован шаровым тя- 
гово-сцепным устройством (ОСТ 37.001,096- 



77). В минувшем году изготовлено около по- 
лутора тысяч прицелов. Цена (без тягово- 
сцепного устройства) — 350 рублей. 


Техническая характеристика (в скобках — 
данные при эксплуатации с автомобилем 
«Волга») 

Собственная масса — 140 кг; грузо- 
подъемность — 160(280) кг; допускае- 
мая нагрузка на сцепное устройство — 25 
(35) кг; размеры: длина — 2470 мм, ши- 
рина — 1608 мм, высота — 1010 мм, ко- 
лея — 1345 мм; объем кузова — 1,0 м^; 
шины — 1 55 — 330 (6,1 5—1 3); давление 
в шинах — 1,4 кгс/см^/0,14 МПа; до- 
пускаемая скорость движения автопоез- 
да — 80 км/ч. 


НОВЫЕ КНИГИ ИЗДАТЕЛЬСТВА 

ДОСААФ 

Сабинин А. А. Автомобиль и до- 
рога. 1983, 128 с., 50 коп. 

Книга знакомит с основными па- 
раметрами автомобиля и характери- 
стиками автомобильных дорог, от ко- 
торых зависит выбор наиболее ра- 
ционального и безопасного режима 
движения. Рассматриваются особен- 
ности движения на дорогах разных 
типов, на сложных дорожных развяз- 
ках. Предназначена для широкого 
круга водителей. 

Стрелков В. А. Автогородок во 
дворе. 1983. 32 с., 15 коп. 

В брошюре, выходящей в серии 
«Светофор», в доступной и увлека- 
тельной форме рассказывается о том, 
как в любом дворе оборудовать 
площадку, тренажер на столе, учеб- 
ный кабинет, • с помощью которых 
можно в игре изучить* основные 
положения Правил дорожного дви- 
жения. Адресована школьникам и 
организаторам внешкольной работы.. 


Советскому автомобилестроению 


60 


лет 





Для нашего автомобилестроения этот год — юбилейный. 60 лет назад 
завод АМО (ныне ЗИЛ) изготовил первые советские грузовики, положившие 
начало серийному производству, становлению отрасли. Этой дате мы иосвяпщем 
несколько зарисовок, рассказываюпщх о видных ученых» конструкторах» руководи- 
телях щюдпрнятий» с чьими именами связаны становление и успехи авто- 
мо^льной индустіжн. 

ЖИЗНЬ» ОТДАННАЯ МОТОРАМ 

Дорога была ужасна. Ливень превра- 
тил ее черт знает во что: после Орла 
уже успели сломать двадцать рессор. «Лин- 
кольн» с большой буквой «А» на радиаторе 
мотало, как баркас в шторм. Но Главный 
командор был привычен к болтанке, она 
не мешала ему сосредоточиться. Не да- 
вала покоя статья в журнале «Фау-Де-И» — 
об опыте работы грузовиков «Бенц» и МАН, 
первых серийных дизельных машин, выпу- 
щенных два года назад в Германии. 

«Сотню «бенцев» они уже сделали. Инте- 
ресно было бы на одном нз их моторов про- 
вести замеры. Скорее всего, и тут формулу 
Нуссельта в оригинальном виде они так и не 
применили. Расчет теплопередачи все равно 
надо вести, как мы предполагали еще тогда, 
шесть лет назад в Высшем техническом учи- 
лище...» 

— Николай Романович, — прервал раз- 
мышления Главного командора шофер Ры- 
машевскнй, — скоро уж Харьков. 

Через девять лет после Всесоюзного 
испытательного автомобильного пробега 
1925 года через те же Москву, Тулу, Орел, 

Харьков шел другой пробег. Он входил в 
программу щеждународного конкурса ди- 
зель-моторов. И то, о 'чем Главный ко- 
мандор мечтал, стало явью. Среди автомо- 
бильных дизелей пятнадцати мировых фирм 
в нем испытывались и советские «Коджу». 

«Два опытных дизеля «Коджу» успешно 
выдержали конкурсные испытания, за что 
комитетом конкурса нм были присуждены 
свидетельство и премия», — так написал 
в 1935 году на страницах журнала «За 
рулем» Николай Романович Брилинг. Это 
был первый успех советской школы авто- 
мобильного моторостроения — ученых, 
предложивших методику теплового расчета 
дизелей, рабочих- и инженеров, создавших 
первые образцы, энтузиастов, ратовавших за 
іжорейшую дизелизацию автомобильного 
транспорта. Это был и успех самого Брилин- 
га, который представлял н тех, н других, 
н третьих. 

Одним Николай Романович запомнился 
в кожаном авиаторском шлеме и с красной 
повязкой Главного комавщора пробега на 
рукаве. Другие связывали его образ с ползу- 
щей на роликах вверх черной доской, по ко- 
торой нз-под руки профессора вилась « 
меловая цепочка формул. Многие помнят, 
как вышагивал он с кожаной папкой в руках 
вдоль коридора к приемной паркета, как 
неторопливо листал свежий номер «Аутомо- 
бильтехнише цайтшрифт» или давал ука- 
зания слесарю на сборке аэросаней НРБ-1Ѵ. 

Н. Р. Брилинг защитил докторскую дис- 
сертацию «Потери в лопатках паротурбин- 
ного колеса» в возрасте 31 года. А когда 
З^ченому, уже члену-корреспонденту Акаде- 
мии наук СССР было далеко за семьде- 
сят, привял деятельное участие в создании 
быстроходвшх автомобильных дизелей ДБ — 

43 и ДБ — 64. Он видел в двигателях с 
воспламенением топлива от сжатия реаль- 
нзгю и экономически более выгодную аль- 
тернативу моторам с искровым зажиганием. 

Нм он посвятил почти всю свою ЖИЗБПЬ. 

« Двигателестроенне, как н вся техника в 
целом, развивается по пути наилучшего 
нспользовапня металла, из которого изго- 
товлен двигатель, и топлива, которое он 
расходует в процессе работы», — писал 
Николай Романович в статье «Ближайшие 
перспективы развития автомобильных дви- 
гателей» на страницах журнала «Автомо- 
бильный транспорт» в 1955 году. В ней он 
отмечал высокую народнохозяйственную 
целесообразность дизелизации и предсказы- 
вал будущее турбонаддуву дизелей. 


Брилинг Н. Р. 
(1876—1961). 


Один из ведущих советских специали- 
стов в области автомобилестроения, дви- 
гателей внутреннего сгорания и тепло- 
техники. Член-корреспондент Академии на- 
ук СССР (с 1953 г.), заслуженный деятель 
науки л техники РСФСР, доктор техниче- 
ских наук, профессор. Основоположник 
теории автотракторных двигателей. Иссле- 
довал процессы теплопередачи в двигателях, 
вывел формулу коэффициента теплопереда- 
чи. Под его руководством сконструирова- 
ны перспективные быстроходные дизели, 
ряд орпгинальпых автомобильных и авиа- 
ционных двигателей. Он автор первого 
(1911 I.) учебника по двигателям внут- 
реннего сгорания на русском языке. Закон- 
чил Московское высшее техническое учи- 
лище. С 1918 года' заведовал Научной 
автомобильной .лабораторией (НАЛ), преоб- 
разованной в 1921 году в Научный авто- 
моторный институт (НАМИ). С 1932 года — 
профессор Московского авто мобиль но- до- 
рожного института (МАДИ). Автор много- 
численных научных трудов. 

^ * 

Пробивать дорогу новым идеям, теориям, 
конструкциям всегда непросто, тем более в 
одиночку. Брилинг прекрасно это понимал. 
И когда в 1918 году его поставили во главе 
ЕІАЛ, поэже реорганизованной в НАМИ, он 
сразу стал привлекать одаренных молодых 
людей. Неважно, что потом эти 27 — 29- 
летние В. Я. Климов, А. А. Липгарт, Д. К. 
Карельских, А. А. Микуднн, Е. А. Чудаков, 

К. А. Шарапов будут трудиться вне стен 
НАМИ. Важно, что станут они видными 
констрзгкторамн н згченымн в автомобиль- 
ной провсышленностн, авиацнонном двжга- 
телестроенип, танкбвой технике, решитель- 
но н неукротимо будут двигать вперед в сво- 
ей области пауку н инженерию. 

Колонна участников Всесоюзного испыта- 
тельного автомобильного пробега во второй 
половине дня 23 августа 1925 года вступнла 
в Харьков. Главный командор распорядил- 
ся о заправке. Нз ^донов в баки заструил- 
ся дупшетый грозненский бензин. 

«Ведь по 30 — 32 литра этого горючего 
мы как-никак расходуем на каждый АМО — 
Ф15, — рассуждал про себя Брилинг, — а 
если бы на них стояли моторы Дизеля, 
выходило бы на 8 — 10 литров меньше. 
И не первосортного бензина, а газойля «. 

Где-то под Харьковом по магистрали, 
деловито отбивая ритм мотором, несся 
«Мерседес-Бенц» с «совтрансавтовским» по- 
луприцепом. Навстречу — КамАЗ, один нз 
многих, созданных в Советской Татарин. 
Мигнул фарами, привет, мол, коллега. И ка- 
залось, впереди него на открытом командор- 
ском «Линкольне», как и почти шестьдесят 
лет назад, человек с красной повязкой на 
рукаве н в авиаторском шлеме. 

Л. ШУГУ РОВ 














ВСТРЕЧА 

С ТЕМНОТОЙ 

\ 

Репортаж с ночных занятий, рассчн- 
тайный не только на работннков м 
курсантов автошкол 


в кабине темно. Включена лишь подсветка 
приборов. В слабых отблесках от нее видны 
руки, сжимающие руль. Только когда свет 
фар встречного автомобиля заливает кабину, 
из тьмы выступает сосредоточенное лицо 
Андрея Бобкова и я вижу его прищуренные 
глаза, старающиеся и при встречном свете 
не упустить дорогу. 

— Не приближайся к впереди идущему, 
держи дистанцию, — негромко подсказывает 
мастер Анатолий Лубенков, сидящий между 
мной и курсантом. — Ночью расстояния кажут- 
ся другими, поэтому сознательно старайся 
отпускать переднюю машину чуть дальше, 
чем днем. А когда ослепляет встречный, 
резко не тормози и уж никак не меняй 
направление. 


Сегодня второй день, как курсанты дмит- 
ровской образцовой автомобильной школы 
начали отрабатывать тему «Ночное вожде- 
ние» — одну из самых сложных во всем 
курсе. Первая группа ездила прошлым вече- 
ром, и сегодня, чувствуя себя уже знатоками 
всех тонкостей ночной езды, «вчерашние» 
делились опытом с «сегодняшними». Это 
происходило во дворе школы, в беседке, 
носящей очень точное название «минута 
отдыха». 

— Представляешь, — возбужденно расска- 
зывал невысокий белокурый крепыш, — 
вьккакиваем мы на горку, а навстречу «жи- 
гуль» с дальним светомі Я даже глаза закрылі 
Потом открыл — а ничего не вижу. И не пойму: 
открыл я глаза или не открыл?! 

Громкий дружный хохот сотрясает беседку. 

— А я ведь ехал за тобой и держался 
чуть правее, — мальчишеским баском про- 
должает высокий парень с пухлыми губами, 
когда смех стих. — И поэтому меня тот нахал 
не ослепил. Но гляжу: ты остановился вдруг. 
Думаю, чего это он посреди дороги встал, 
даже на обочину не отвернул. А ты, оказы- 
вается, даже не помнишь, что останавливался! 

Снова грянул смех. Но облегченно и от 
всего сердца смеялись не все, а лишь те, 
кто уже свое отъездил. Ребята, у которых 
встреча с темнотой была еще впереди, 
смеялись сдержанно, с опаской. 

— А я в детстве вообще боялся темноты, — 
подал голос кто-то из угла беседки. — Бывало, 
идешь по знакомой тропке, а все вокруг 
представляется незнакомым. И опасности 
мерещатся за каждым кустом. А больше всего 
меня тогда удивляло шоссе. Поднимаешься на 
пригорок — оно все лежит в огоньках. В одну 
сторону — белые, в другую — красные. И так 
ровно все машины идут — будто плывут 
вместе с дорогой. 

Г олос звучал мечтательно, чуть грустно, 
и мне очень захотелось увидеть говорившего, 
но неловко было поворачиваться, боялся 
спугнуть наступившую вдруг тишину. 

Вместо меня ее спугнул сигнал к построе- 
нию. Ребята сорвались с места кучей — и я так 
и не понял, кто этот романтик. 

Итоги прошлого занятия подвел начальник 
школы Михаил Дмитриевич Степаненко. Он 
по памяти назвал отличившихся, припомнил 
тех, у кого что-то не получалось. И сделал 
это так уверенно, будто сидел с каждым в 



кабине. А закончив разбор, передал слово 
старшему мастеру Василию Осиповичу Жевла- 
кову. И тогда прозвучала новая команда: 
группе, готовящейся к ночному вождению, 
провести контрольный осмотр автомобилей. 

Мы шли от одной машины к другой и видели, 
как курсанты под наблюдением мастеров 
выполняли эту работу: проверяли действие 
приборов освещения и сигнализации, пускали 
двигатели, опробовали действие тормозов... 
И как по мере готовности отдавали рапорт и 
застывали у автомобиля. 

Потом колонна выстроилась и тронулась в 
путь. Начальник школы занял место мастера 
в одном из КамАЗов и пригласил меня к себе. 

Первая часть занятия — на автодроме. Пока 
добираемся, успеваем побеседовать. 

— Лично я, — говорит Михаил Дмитрие- 
вич, — придаю ночному вождению чрезвычай- 
ное значение. Из опыта знаю: далеко не 
во всех школах придерживаются такой же 
точки зрения. И упрощают занятия, и вообще 
порой не проводят под разными предло- 
гами. Считаю это недопустимым. Весь мой 
опыт службы в армии противится такой 
недооценке. 

Замечу кстати, что опыт у Степаненко 
поистине бесценный. Долгие годы службы в 
автомобильных частях на разных командных 
должностях позволили ему составить личное 
четкое представление о том, каким должен 
быть военный водитель. И это представление 
он старается внушить каждому преподава- 
телю, мастеру, курсанту. Судя по тому, что 
школе присвоено звание образцовой, усилия 
его не напрасны. 

— Больше того, считаю, что мы очень мало 
занимаемся ночным вождением, — продол- 
жает между тем Степаненко. — Ведь что 
получается на практике. Военный водитель 
значительную часть времени за рулем прово- 
дит именно в темноте — в ночных маршах- 
бросках, на учениях, на выездах по тревоге. 
Мы же при всем желании не можем научить 
его это делать как следует, — не хватает 
времени. Ну, а если готовим шоферов для 
народного хозяйства? Возьмем нашу среднюю 
полосу. Осенью и зимой, а это половина 
года, темнеет рано, светает поздно. Водитель, 
хочет он того или не хочет, должен в совер- 
шенстве владеть приемами ночного вождения. 
Иначе... 

Впрочем, о том, как бывает иначе, говорит 
статистика: хотя ночью на дорогах остается 
только 10 — 15% от дневного количества тран- 
спортных средств, примерно половина всех 
ДТП с тяжелыми последствиями падает имен- 
но на темное время. 

Вот и автодром. Курсанты разделяются. 
Половина их остается в классе теории. 
Другая отрабатывает на практике разъезд 
встречных автомобилей и обгон. Я зашел в 
класс, когда преподаватель поднял из-за 
стола Андрея Бобкова. 

— Вот практическая задача по теме занятия. 
Скорость вашего автомобиля — 40 км/ч, 
включен ближний свет фар, дорога пустынна. 
Неожиданно метрах в 35 — 40 справа от вас 
из темноты на дорогу выскакивает человек. 
Ваши действия? 

Андрей задумывается. С места сыплются 
торопливые подсказки: 


— Тормозить надо! 

— Посигналить! 

— Фарами, фарами поморгать! 

— Влево отворачивай, на пустую полосу! 

— Вправо — и остановись! 

Преподаватель не мешает, — по всему 

видно, ему хочется, чтобы задачу решали все. 

— Значит так, — размышляет вслух Ан- 
дрей. — В ночное время мне надо секунды 
две, чтобы уяснить положение, принять реше- 
ние и начать тормозить. За это время авто- 
мобиль пройдет метров двадцать пять, и ситуа- 
ция станет угрожающей. Поэтому я одно- 
временно стану тормозить, нажму кнопку 
сигнала, переключу свет и буду отворачи- 
вать вправо только в последний момент, 
если человек не уйдет с дороги. 

Преподаватель явно доволен. Похоже, такой 
ответ его устраивает, ибо свидетельствует 
о попытке курсанта взвесить и оценить ситуа- 
цию всесторонне. 

— Правильно, — говорит он. — Справа на 
обочине может стоять автомобиль, его в 
темноте не видно. В этом скрытая опасность, 
и именно поэтому нельзя бездумно сразу 
отворачивать вправо. На встречную полосу 
никогда нельзя выезжать, как бы ни был 
велик соблазн. Значит, Андрей Бобков прав; 
тормозить, сигналить, просматривать правую 
обочину и сворачивать на нее только в 
последний момент. 

Этот разговор состоялся всего час назад. 
А сейчас сумерки сгустились окончательно. 
В кабине стало совсем темно. И Андрей пыта- 
ется на практике доказать, что он готов 
к встрече с темнотой. 

Наша колонна растянулась метров на 300 — 
400 по шоссе, идущему вокруг города. Дви- 
жение еще достаточно интенсивное. То и дело 
между нашими машинами вклиниваются 
«чужие», обгоняющие, для которых наша 
скорость слишком мала. Чувствуется, это 
нервирует Андрея — со своими как-то спокой- 
нее, надежнее, можно не бояться «подсечек». 

— Почаще посматривай в зеркало заднего 
вида, — учит Лубенков. — Водитель все время 
должен знать, что происходит вокруг. И, 
пожалуйста, переключай свет на ближний 
после того, как тебя обгонят — обгоняющему 
твой свет в это время мешает, слепит его 
через зеркало. 

Мы проезжаем мимо машины, стоящем на 
обочине. Возле нее ходит Михаил Дмитриевич. 
Ветер. Ночь. Холод. Но он внимательно 
провожает взглядом каждый автомобиль — 
эти наблюдения помогут завтра сделать де- 
тальный анализ урока. К сожалению, только 
сделать анализ. Повторить урок уже нельзя: 
нет времени. 

После урока я видел лица ребят. На них 
лежала печать напряжения и усталости. 
И это было понятно: ведь они прикоснулись 
сегодня к одной из самых сложных сторон 
водительского труда. После этого урока тот 
романтик из беседки, наверное, понял, как 
дается водителям завораживающая душу 
картина ночной трассы, где так все красиво. 

Б. БАНЧЕВСКИЙІ, 
спецкор «За рулем» 

Москоескал область, 
г. Дмитров 
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Технические средства обучения в про- 
цессе подготовки специалистоц самого 
разного профиля — одна из примет на- 
шего времени. Самые разные ТСО эффек- 
тивно помогают преподавателю донести 
до своих учеников всю многомерность 
изучаемого предмета, показать скрытые 
процессы, недоступные простому наблю- 
дению. научить сложным действиям, за- 
крепить их, довести до автоматизма. 

Именно такая задача возложена на ав- 
томобильные тренажеры, о пользе кото- 
рых говорилось на страницах журнала 
уже не раз. Отмечалось, что 'их исполь- 
зование сулит экономические выгоды, 
ибо позволяет экономить топливо и сбе- 
регать моторесурс учебных автомобилей. 
Мы согласны с утверждением, что трена- 
жер незаменим на начальной стадии обу- 
чения вождению, иногда позволяет в ка- 
бинетной обстановке сформировать комп- 
лексные навыки владения органами уп- 
равления. Можно назвать и иные поло- 
жительные его качества. Но здесь нам 
хотелось бы обратить внимание на дру- 
гое. 

В процессе подготовки водителей для 
армии и народного хозяйства в автошко- 
лах ДОСААФ, в обучении военных инже- 
неров-автомобилистов в нашем Рязан- 
ском высшем автомобильном училище и 
других учебных заведениях самое широ- 
кое распространение получили трена- 
жеры с теневой проекцией типа АТ-75. 
На первых порах обучения они — и тут . 
нет никаких натяжек — отвечают предъ- 
являемым требованиям. Однако, чем 
дальше идет процесс освоения, тем за- 
метнее становятся недостатки, присущие 
тренажерам этого типа. Так; они не по- 
зволяют преподавателю судить о психо- 
физиологических возможностях обучае- 
мого, хотя бы о времени его реакции. 
Не обеспечивается полнота тренировки 
по выработке навыков действия в кри- 
тических ситуациях. Недостаточен «эф- 
фект присутствия» в кабине тренажера, 
поскольку нет тех инерционных нагру- 
зок, которые возникают в реальном ав- 


томобиле при его разгоне, торможении, 
движении в повороте. Можно продолжить 
перечень. 

Впрочем, мы не намерены разбирать 
порожденные самой конструкцией тре- 
нажеров данного типа недостатки, уст- 
ранение которых по существу потребо- 
вало бы создания нового, гораздо более 
с.іожного (и дорогого) устройства. Оста- 
новимся лишь ‘на одном вопросе; как рас- 
ширить возможности теневых тренаже- 
ров. Такая задача была нами поставлена 
и, думается, успешно решена в процес- 
се подготовки офицеров-автомобилистов. 

Поставив цель расширить число упраж- 
нений, отрабатываемых на тренажерах, 
мы в первую очередь подумали о такой 
теме, как вождение автомобиля в огра- 
ниченных проездах. Ес.ли можно по тене- 
вой проекции выполнять повороты, то 
почему бы не усложнить их до маневри- 
рования в узких проездах? 

Мы изготовили новый диск — макет 
местности (см. рисунок) и нанесли на не- 
го в масштабе • изображение тех элемен- 
тов, которыми оборудован автодром: 
«восьмерки», «габаритного дворика», 
«змейки» и т. п. Контуры элементов сде- 
.іаны непрозрачной краской. Размеры 
ограниченных проездов на макете зави- 
сят от расстояния между фотодиодами 
нижнего блока теневого проектора тре- 
нажера. На схемах 1 — 6 — это величина 
«а». В нашем случае а = 15 мм. Ширина 
дороги составляет 3.3а. Радиусы закруг- 
лений, соединяющих элементы, должны 
быть не менее За. 

Начав эту работу и убедившись в ее 


пользе, мы пошли дальше — стали при- 
менять устройства, моделирующие появ- 
ление ■ на экране других участников дви- 
жения, иными словами, создавать ава- 
рийные ситуации. Для этого фигурки пе- 
шеходов или транспортных средств за- 
крепляем на закольцованной капроновой 
леске, проходящей через два блочка. Лес- 
ка приводится в движение элеістромотор- 
чиком. Поскольку фигурки выполнены в 
масштабе и размещены на некотором рас- 
стоянии от точечного источника света 
тренажера, тень от них накладывается на 
экран и создается близкая к реальной 
картина — имитация появления препят- 
ствия, чему способствует правильно вы- 
бранная скорость передви}кения фигу- 
рок. 

Эти несложные нововведения позволи- 
ли заметно улучшить ситуационную под- 
готовку обучаемых и еще на стадии 
классных занятіій прививать им навыки 
правильных действий, учить, как надо 
проезжать нерегулируемые перекрестки. 

Возрос интерес к занятиям, улучши- 
.лось качество подготовки. 

В, БОРИСОВ, 
кандидат технических наук 

Б. БИБИН. 

_ инженер 

г. Рязань 


Размещение элементов на диске — маке- 
те местности: 1 — перекрытый участок 
дороги; 2 — место разворота без при- 
менения заднего хода; 3 — «восьмерка»; 
4 — «змейка»; 5 — » «тоннель»; 6 — 

«платформа». 




В педагогической практике широко 
распространено мнение, что в классе 
должно находиться по возможности мень- 
ше учебных пособий, которые не требу- 
ются при объяснении данной темы. Счи- 
тается, что они отвлекают внимание уча- 
щихся. Поэтому все «лишнее» нужно 
убирать или закрывать. 

За свою многолетнюю практику я убе- 
дился, что учащиеся в самом начале обу- 
чения внимательнейшим образом рас- 
сматривают все. что установлено в клас- 
се. И только потом, со временем, нагляд- 
ные пособия утрачивают для них преж- 
ний острый интерес. Происходит это ли- 
бо потому, что курсанты уже что-то изу- 
чили, либо потому, что к чему-то просто 
привыкли, как мы привыкаем к картинам 
на стене или шторам на окнах. Однако 
постоянное присутствие наглядных по- 
собий в классе уже сделало свое дело: 
заставило их запомнить, как называется 
та или иная деталь, узел, механизм, ка- 
кому автомобилю они принадлежат. А 
это уже немало. 

Сейчас в автошколах, в том числе на- 
шей, стало модным (иначе и не назовешь) 
закрывать дорожные знаки матовым 
стеклом. Знак высвечивается только во 
время объяснения и при повторении те- 


мы. Таким образом, курсанты видят зна- 
ки на этом электрифицированном стенде 
довольно редко. А зрительная память не 
у всех одинакова. На изготовление каж- 
дого такого стенда уходит немало време- 
ни. труда и средств. Но всегда ли отдача 
оправдывает затраты? Мне кажется, за- 
крывая дорожные знакі!, мы сами соз- 
даем трудности, поскольку здесь исклю- 
чается такой способ познания, как зри- 
тельная тренировка. 

На стенах закрепленного за мной клас- 
са — планшеты почти по всем системам 
и механизмам автомобиля. Они одного 
размера, аккуратно выполнены, вывеше- 
ны по периметру помещения на одном 
уровне, поэтому не портят эстетического 
оформления. Узлы и детали на планше- 
тах окрашены, у них сделаны все необ- 
ходимые ра^езы. В пользе этих нагляд- 
ных пособии, не скрытых от глаз уча- 
щихся, я уже давно не сомневаюсь. Рас- 
скажу только об одном случае. 

Во время экзаменов курсант по схеме 
на плакате рассказывал об устройстве и 
работе масляного насоса двигателя 
ЯМЗ — 236. Рассказывал хорошо. Но когда 
его попросили показать этот насос на 
планшете, он смутился и растерялся. И 
вот почему. Когда я проводил занятия по- 


этой теме, брал из закрытого стеллажа 
масляные насосы двигателей ЯМЗ— 236 и 
КамАЗ — 740, а после окончания занятий 
клал их на место. Второй раз эти насосы 
учащиеся видели на следующий день при 
повторении материала. И все. А перед 
самыми экзаменами (так уж получилось) 
был изготовлен планшет «Система смаз- 
кіг», на котором кроме фильтров были 
установлены масляные насосы. Учащиеся 
этого планшета раньше не видели, и 
вот результат. Имея рядом схему и план- 
шет, экзаменуемый не смог определить, 
который из насосов принадлежит двига- 
телю ЯМЗ — 236. Значит, тех двух раз, 
когда он видел насосы, оказалось недоста- 
точно. чтобы их запомнить. Сейчас этот 
планшет висит на стене. Когда я прошу 
кого-либо назвать деталь или узел на 
планшете и марку двигателя, на котором 
он устанавливается, отвечают, как прави- 
ло, безошибочно, хотя тема была прой- 
дена уже давно. Надписей на планшетах 
не делаю, так как использую их не толь- 
ко для объяснения, но и )іля проверки 
знаний. 

Таким образом, я считаю, что стены 
класса, оснащенные наглядными пособи- 
ями, тоже учат. Может быть, кто-то ду- 
мает иначе. Хотелось, чтобы этот раз- 
говор коллеги-преподаватели продолжи- 
ли, поде.чились своим опытом, наблюде- 
ниями и выводами. 

Б. ДОРОНИН, 
преподаватель, 
председатель предметной комиссии 

автошколы ДОСААФ 

г. Архангельск 
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БУДУЩЕМУ ВОИНУ 


ДИВИЗИЯ 
НА КОЛЕСАХ 

Иллюстрации — на 2 — 3-й стр. 
вкладки 

Трудно представить себе современ- 
ное воинское формирование без много- 
численных боевых, специальных и 
транспортных машин. И если каких- 
нибудь четыре десятка лет назад пере- 
движение колонны войск ассоциирова- 
лось в нашем сознании с черно-сизой 
щетиной штыков над ровным строем 
подразделений, то теперь не всегда и 
увидишь солдата, который не был бы 
укрыт броней. 

Колесные ' машины — самые рас- 
пространенные в наших Вооруженных 
Силах. Возьмем современную мото- 
стрелковую дивизию. Ведь самим своим 
названием — «мотострелковая» — она 
обязана высокой степени механизации, 
мобильности своих подразделений. Не 
только все солдаты ведут боевые дей- 
ствия на машине, но и вся артиллерия, 
ракеты, средства связи и управления, 
инженерные и другие средства исполь- 
зуют «колеса». Водитель автомобиля, 
боевой колесной машины, самоходного 
колесного шасси — одна из самых ну ж- ' 
ных и незаменимых специальностей в 
современной армии. 

Заботами Коммунистической партии 
военное строительство в СССР всегда 
отвечало велению времени. Вспомним 
начало. На 1 июня 1919 года Красная 
Армия располагала всего 919 грузови- 
ками и четырьмя десятками бронеотря- 
дов с разнотипной и сильно изношенной 
техникой. Ныне даже простое перечис- 
ление названий различных колесных 
машин в боевом строю мотострелковой 
дивизии заняло бы не один абзац. Оста- 
новимся на некоторых из них. 

Современный бронетранспортер 

БТР — 60ПБ — основная боевая маши- 
на мотострелков — вмещает 10 чело- 
век. Его пулеметное вооружение по- 
зволяет бороться с легкобронпрован- 
ными машинами противника. Герметич- 
ный бронекорпус предохраняет экипаж 
и десант от пуль и осколков, дает воз- 
можность преодолевать участки зара- 
женной местности и форсировать вод- 
ные преграды вплавь. Независимая 
подвеска всех колес, оснащенных пуле- 
стойкими шинами, придает бронетранс- 
портеру высокую проходимость. БТР — 
60ПБ преодолевает двухметровые рвы 
и канавы, движется на высоких скоро- 
стях по дорогам и местности. 

В условиях высокоманевренных бое- 
вых действий и большой глубины про- 
движения войск в ходе выполняемой 
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задачи разведчики, находясь впереди 
своих частей, должны заблаговременно 
обнаруживать передвижение противни- 
ка, захватывать и удерживать до под- 
хода основных сил выгодные рубежи 
обороны, проникать в глубь располо- 
жения вражеских войск и передавать 
своим войскам данные о их намерени- 
ях и действиях. И здесь на помощь им 
приходит специальная бронированная 
разведывательно-дозорная машина 

БРДМ — 2. Она меньше по размерам и 
вместительности, чем бронетранспор- 
тер, но обладает такими же вооружени- 
ем и броневой защитой, способностью 
преодолевать водные преграды, а по ма- 
невренности превосходит его. 

В мотострелковой дивизии на своих 
колесах передвигаются не только сами 
стрелки, но и артиллерийско-ракетные, 
инженерные и понтонные подразделе- 
ния, медики и химики, связисты и ты- 
ловики. Высокую степень моторизации 
наших войск признают, конечно без 
особого восторга, и военные круги За- 
пада. Журнал «Милитэри ревью» 
(США) писал еще в 1957 году об осна- 
щенности Советской Армии: «Мобиль- 
ности сухопутных войск как на земле, 
так и в воздухе, уделяется, большое 
внимание. Длинные обозы, состоящие 
из телег, запряженных лошадьми, ото- 
шли в глубокое прошлое. Насыщен- 
ность стрелковых дивизий машинами 
потрясающе возросла». 

Но с тех давних пор машина замени- 
ла не только лошадь. Уже и те маши- 
ны, которые пришли на смену повоз- 
кам, уступили место более совершенной 
технике. Взять хотя бы боевую машину 
реактивной артиллерии БМ — 21. База 
для нее — автомобильное шасси 
«Урал — 375». Двигатель более чем в 2,5 
раза превосходит по мощности мотор 
ЗИС — 6 — базового шасси «катюши» — 
установки М — 13, применявшейся в на- 
чальном периоде Великой Отечествен- 
ной войны, а скорость возросла на два 
десятка километров в час. Гораздо вы- 
ше стала п проходимость на местности, 
глубже преодолеваемый брод. 

Но это машина обычной колесной схе- 
мы и уже ставшей традиционной воен- 
ной профессип. Революция в военном 
деле вызвала появление новых автомо- 
билей, на которых смонтирована слож- 
нейшая современная боевая техника. 
Яркий пример тому — тяжелые восьми- 
колесные автомобили-ракетовозы. Это 
не просто соединение ракеты и авто- 
мобиля. Не случайно их называют са- 
моходным ракетным комплексом. На- 
чиненный сложнейшей аппаратурой и 
вычислительной техникой, он обеспечи- 
вает надежный пуск и точное попа- 
дание ракеты в цель, отстоящую на 
многие километры. Самая маленькая 
боевая ракетная машина — установка 
для пуска ПТУР — противотанковых 
управляемых ракет, смонтированная 
на несколько видоизмененном шасси 
БРДМ— 2. 

На самом современном уровне и ос- 
нащение инженерно-саперных подраз- 
делений. Для сооружения переправ че- 
рез реки служит тяжелый механизиро- 
ванный комплект колейного моста, 
перевозимый мощными КрАЗами. Ког- 
да водная преграда очень широка, в де- 
ло идет понтонно-мостовой парк на шас- 
си КрАЗ — 255В. За полчаса саперы на- 
ладят переправу длиной 200 метров и 
грузоподъемностью 60 тонн. 

А сколько еще машин работает в ин- 


женерных частях! Быстро управится с 
постановкой мин минный раскладчик, 
смонтированный на обычном грузови- 
ке. Разведку переправы офицеру инже- 
нерных войск поможет сделать плава- 
ющий автомобиль МАВ, построенный 
на узлах и агрегатах джипа ГАЗ — 69. 
Это же шасси используется для мино- 
искателя, а колонный путь технике про- 
ложат автогрейдеры и другие дорож- 
ные машины. 

На помощь медикам переднего края 
пришел многоцелевой плавающий .ко- 
лесный транспортер. Рост этой откры- 
той сверху миниатюрной машины с 
опущенным лобовым стеклом едва 
больше метра. Она может вывезти с по- 
ля боя тяжелораненого и доставить 
боеприпасы, продовольствие в такие 
пункты, куда обычному транспортеру 
из-за огневого воздействия противника 
не подойти. 

Современные танки, находящиеся 
на вооружении мотострелковой диви- 
зии, — надежная и малоуязвимая тех- 
ника. Но нет войны без потерь, получа- 
ют повреждения и танки. И тогда не 
обойтись без ремонтных подразделений, 
вся технологическая база которых — 
на колесных машинах. Одно из самых 
ценных качеств такого -«полевого заво- 
да» — высокая подвижность. Закончен 
ремонт, ушли вперед боевые подразде- 
ления — и ремонтники, свернув вынос- 
ное оборудование, устремляются по их 
следам к новому месту развертывания. 

Можно еще и еще перечислять наиме- 
нования машин специального назначе- 
ния. Это будут подвижные радиостан- 
ции на шасси ГАЗ — 66 с выдвигаемы- 
ми телескопическими антеннами, маши- 
ны для специальной обработки, устра- 
няющие последствия радиоактивного 
заражения, хлебозаводы (!) на автомо- 
бильных шасси. Даже традиционная 
военная кухня с трубой на двухколес- 
ном прицепе стала иной: она называ- 
ется ПАК-66 и удобно размещается в 
закрытом кузове на шасси ГАЗ — 66. 

Находится место в строю и обычно- 
му грузовому автомобилю с платфор- 
мой. На смену «Захарам» и «сту дерам» 
периода Велик()й Отечественной при- 
шли современные машины повышенной 
проходимости: ГАЗ — 66, ЗИЛ — 131, 

«Урал — 375Д». Это автомобили как с 
универсальными кузовами, так и со 
специализированными, а также специ- 
альные машины для обслуживания ра- 
кетных комплексов, подвижные уста- 
новки обнаружения целей, управления 
и т. д. К примеру, топливозаправщики 
на колесах сами находят колонны тан- 
ков и бронетранспортеров, места сто- 
янки спецмашин. 

И когда на Красной площади в сто- 
лице нашей Родины вслед за парадны- 
ми колоннами, проходящими в пешем 
строю, начинается ’марш военной тех- 
ники, вместе с танками, орудиями и 
ракетами обязательно движутся окра- 
шенные в защитный цвет военные ав- 
томобили. А среди самых разных воин- 
ских эмблем боевого строя мотострел- 
ковой дивизии — артиллерийских, тан- 
ковых, связи, инженерных, символизи- 
рующих армейские специальности, обя- 
зательно сверкнет золотистый знак 
военного автомобилиста. 

А. БЕСКУРНИКОВ, 

инженер 




УДОСТОЕНЫ ЗВАНИЯ ЛАУРЕАТА 

Наиболее значительные работы по соз- 
данию принципиально новых образцов 
техники, прогрессивных технологий, по- 
вышающих производительность труда, 
качество выпускаемых изделий, отмеча- 
ют Государственной премией СССР. В 
1983 году за создание и промышленное 
внедрение комплексов автоматических 
линий и специальных станков для меха- 
нической обработки основных деталей 
ходовой части автомобилей и тракторов 
премии удостоены: Г. В. Горбунов, гене- 
ральный директор минского производст- 
венного объединения по выпуску автома- 
тических линий имени 60-летия Великого 
Октября, работники минского завода ав- 
томатических линий имени П. М. Маше- 
рова заместитель главного инженера 
В. Я. Линкевич, начальник цеха Г. Г. 
Шпак, заместитель начальника цеха В. В. 
Бондарчук; сотрудники минского специ- 
ального конструкторского бюро автома- 
тических линии главный инженер А. В. 
Кудянов, главный конструктор Ю. Н. Та- 
таров, заведующие отделами С. И. Борт- 
ницкий и А. П. Телешев, заведующие сек- 
торами А. С. Раптунович и В. С. Узилев- 
ский, а также секретарь парткома про- 
изводственного объединения «Минский 
тракторный завод» имени В. И. Ленина 
В. Г. Галко и исполняющий обязанности 
технического директора горьковского ав- 
томобильного завода М. В. Зыбов. 

Государственной премии СССР удосто- 
ены правофланговые социалистического 
соревнования в промышленности и на 
транспорте. За выдающиеся достижения в 
труде, большой личный вклад в повыше- 
ние эффективности общественного про- 
изводства звание лауреата присуждено 
В. И. Белкиной — токарю московского ав- 
томобильного завода имени И. А. Лихаче- 
ва, П. П. Кирюшину — наладчику Волж- 
ского автомобильного завода имени 50-ле- 
тия СССР, Ю. А. Маркову — кузнецу яро- 
славского завода топливной аппаратуры, 
В. И. Посконному — наладчику ГПЗ-15, 
Н. А. Степанову — наладчику борисовско- 
го завода «Автогидроусилитель» имени 
XXV съезда КПСС, Н, И. Хатковской — 
токарю Белорусского автомобильного за- 
вода. 

За віадающиеся достижения в труде, 
большой личный вклад в повышение эф- 
фективности использования автомобиль- 
ного транспорта Государственной пре- 
мией СССР отмечены С. Абдулаев — 
бригадир водителей автомобилей анди- 
жанского автокомбината андижанского 
областного производственного автомо- 
бильного треста, А. М. Бесчастнов — .во- 
дитель автокомбината № з производст- 
венного объединения «Мосснабпром- 
транс»». Мирза Мамед оглы Зейналов — 
бригадир водителей автомобилей бакин- 
ской автоколонны № 2704 бакинского 
производственного автотранспортного 
объединения, В. И. Канин — бригадир во- 
дителей автомобилей воронежского ав- 
токомбината Центрально-Черноземного 
территориального транспортного управ- 
ления, Н. М. Писягина — бригадир комп- 
лексной бригады звенигородского до- 
рожно-строительного управления № 11 
московского областного производственно- 
го управления строительства и эксплу- 
атации автомобильных дорог. 

Новаторский подход к делу, инициати- 
ва, высокий профессионализм, умение 
находить все новые резервы роста произ- 
водства, повышения его эффективности, 
хозяйское отношение к народному доб- 
ру — вот основные качества, которые 
помогли этим людям заслужить столь вы- 
сокое звание. 


ЦЕНТР В ЧЕРТАНОВО 


В одном из новых районов застройки 
Москвы — Чертаново начал действовать 
торгово-технический центр торгпредства 
ЧССР. Созданный совместными усилиями 
чехословацких и советских строителей, 
он станет основной базой чехословацких 
внешнеторговых объединений для повы- 
шения теоретической и практической 
подготовки советских специалистов, за- 
нятых эксплуатацией и ремонтом ма- 
шинѣ оборудования, изделий, поставляе- 



мых из ЧССР. Наряду с этим в центре 
будут проходить симпозиумы, техниче- 
ские семинары и консультации. 

Торгово-технический центр рассчитан 
и на демонстрацию новых изделий чехо- 
словацкого производства, включая про- 
дукцию заводов, выпускающих автомоби- 
ли, мотоциклы, электрооборудование, ши- 


ны для них и другие узлы и агрегаты. 

Здание центра, отличающееся ориги- 
нальным архитектурным решением, 
включает универсальные и специализи- 
рованные учебные помещения, лаборато- 
рии. лекционный зал, гостиницу, столо- 
вую, склады, ремонтные мастерские, га- 
ражи, а также выставочное помещение 
площадью ^800 м2, к нему примыкает 
открытая демонстрационная площадка в 
3700 м2. 

Создание такого центра, свидетельству- 
ющего о дальнейшем укреплении эконо- 
мического сотрудничества двух братских 
стран, призвано улучшить работу постав- 
ляемого из ЧССР оборудования, продлить 
сроки его службы, надежность, экономич- 
ность в эксплуатации. 

Как сообщил редакции заместитель 
торгпреда ЧССР, директор торгово-тех- 
нического центра К. Касл, уже в первой 
половине 1984 года в Чертаново состоят- 
ся учебные занятия для тех, кто обслу- 
живает автомобили «Авиа», а также вы- 
ставка новых автопоездов ЛИАЗ, встре- 
ча лучших советских водителей, работа- 
ющих на грузовиках чехословацких ма- 
рок. Деятельность московского центра 
будет координироваться с работой име- 
ющихся уже в разных регионах СССР 
специализированных учебных центров, в 
том числе по эксплуатации 'чехословац- 
ких автомобилей и мотоциклов, в Ленин- 
граде, Нижневартовске, Киеве, Таллине, 
Ташкенте и многих других местах. 


НАГРАДЫ СОВЕТСКИМ МАШИНАМ 

Свыше 500 предприятий Советского 
Союза демонстрирова.пи свою продук- 
цию на международной технической яр- 
марке. которая в 39-й раз состоялась в 
болгарском городе Пловдиве. О ее мас- 
штабах и авторитете свидетельствует 
участие 1740 зарубежных объединений и 
фирм из 30 стран. 

Среди лучших экспонатов ярмарки 
золотой медали удостоены советский 
легковой автомобиль ВАЗ — 2107 и пожар- 
ный автомобиль модели «196» с пылеоб- 
разным гашением, изготовленный ладан- 
ским производственным объединением 
«Противопожарное оборудование». 

КОМФОРТ И БЕЗОПАСНОСТЬ 
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В канун 66-й годовщины Октября до- 
рожники системы Министерства транс- 
портнрго строительства СССР завершили 
большую работу — сдали в эксплуатацию 
автомагистраль общегосударственного 
значения Москва — Серпухов. 

Новая дорога уникальна по своим тех- 
нико-экономическим и транспортно-экс- 
плуатационным показателям. Ширина 
земляного полотна 40 — 60 метров. На 
магистрали — 10 транспортных развязок 
в разных уровнях, шесть мостов, 38 путе- 
проводов, десятки других сооружений. 
Покрытие дороги на всем протяжении из 
цементобетона. 

Необычно и интересно выполнено пе- 
ресечение Московской кольцевой автомо- 
бильной дороги с Варшавским шоссе. 
По существу это первая в нашей стране 
транспортная развязка загородных дорог, 
движение на которой осуществляется в 
трех разных уровнях. Такое сложное ре- 
шение продиктовано пересеченным 
рельефом местности, плотной застройкой 
іилегающих зон. Сама развязка имеет 
съездов, 250-метровую эстакаду и три 
путепровода. На ней установлено около 
50 информационно-указательных знаков, 
а для освещения использованы высоко- 
мачтовые светильники. 






Самое - серьезное внимание уделено 
безопасности движения. Трасса обходит 
стороной населенные пункты, к каждому 
из которых устроен отдельный подъезд. 
Все пересечения сделаны в разных уров- 
нях, пешеходные переходы — подзем- 
ные. Дорожные знаки со светоотражаю- 
щей пленкой обеспечивают водителям 
необходимую информацию об условиях 
движения в любое время суток. На маги- 
страли сооружены пункты технического 
обслуживания автомобилей, автозапра- 
вочные станции, а через некоторое время 
начнут действовать переговорные устрой- 
ства для связи с постами ГАИ, медицин- 
ской и технической помощи. 

Трасса 'Москва — Симферополь — ос- 
новная транспортная артерия, связыва- 
ющая столицу с промышленными центра- 
ми юга страны, с курортами Крыма и 
Кавказа. Новая автомагистраль заметно 
разгрузит ее первый и наиболее напря- 
женный участок. Теперь водители смогут 
за 40—50 минут безопасно и с комфор- 
том преодолевать путь от МКАД до Сер- 
пухова, на который раньше уходило око- 
ло двух часов. 

Завершен важный этап строительства. 
Работы на этом направлении продолжа- 
ются уже на участке Серпухов — Тула. 

А проектировщики 
смотрят еще даль- 
ше — готовятся 
приступить к со- 
ставлению доку- 
ментации на доро- 
гу Тула — Орел — 
Троена. 










У пересечения но- 
вой автомагистра- 
ли с Московской 
кольцевой автомо- 
бильной дорогой. 

Фото В. Князева 
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К лету минувшего года шины 
МИ-16в, полученные^ в свое время для 
редакционных испытаний, прошли уже 
77 тысяч километров. Они честно сде- 
лали свое дело, но теперь, перекрыв 
все нормы пробега, «кончались» на 
глазах. 

Именно в этот момент ярославский 
шинный завод предложил нам для ис- 
пытаний комплект своих новых шин 
Я-370. 

Знакомство с ними началось с «тео- 
рии». В кабинете главного инженера 
завода Виктора Михайловича Вороно- 
ва собрались конструкторы, испытате- 


ли, технологи. В короткой, но достаточ- 
но емкой беседе они рассказали об 
особенностях новой модели. 

Как известно, ярославский завод 
долгие годы выпускал шины ИЯ-170. V 
нас это была первая массовая модель 
с радиальным каркасом, и она непло- 
хо показала себя в эксплуатации. Од- 
наігь время идет вперед, жизнь выдви- 
гает новые требования. Сейчас нужна 
уже другая шина: более современная, 
улучшенного качества. Если говорить 
об экономическом эффекте в эксплуата- 
ции, предпочтение следовало бы отдать 
радиальным шинам с металлокордным 


брокером. Они наиболее долговечны, 
позволяют достичь наименьшего сопро- 
тивления качению. Однако возможно- 
сти шин с текстильным кордом пока 
еще полностью не исчерпаны. Опыт, 
накопленный за годы производства 
ИЯ-170, и глубокое изучение возмож- 
ности их совершенствования послужи- 
ли основой для разработки модели 
Я-370. 

Первое, что бросается в глаза при 
знакомстве с новой шиной, — крупный 
рисунок протектора. 

— Да, — подтвердили заводчане, — 
рисунок действительно крупнее обыч- 
ного. Это сделано преднамеренно, в 
расчете на универсальность шины, на 
возможность успешного использования 
ее и на грунтовых дорогах. 

Еще одно отличие трудно оценить «на 
глаз», но на характеристики шины оно, 
безусловно, повлияло. Дело в том, что 
по существующим стандартам у шин 
серии «80» (а именно такой и являет- 
ся Я-370 — ее размерность 165/80П13) 
высота профіля должна составлять 
80% от габаритной ширины. У пред- 
шественницы же, ИД-170, это отноше- 
ние равнялось 82%. Изменение позво- 
лило увеличить площадь контакта про- 
тектора с дорогой. 

На одном из шиномонтажных пунк- 
тов, каких в Москве сейчас немало, 
шины были смонтированы на диски и 
отбалансированы, а затем установлены 
на «ИЖ-комби». этого момента и на- 
чались наши испытания. 

Впечатление первое 

Тот, кто ездил на радиальных шинах 
с металлическим кордом, помниѵ это 
ощущение: шина передает на кузов все 
толчки от дороги. Машина чувствует 


Тест по вашей просьбе 


ЭФФЕКТНО, но НЕПРАВИЛЬНО 


Правила регулировки зажигания обще- 
известны. Для установки заданного ин- 
струкцией угла есть контрольные метки, 
а корректировку, учитывающую инди- 
видуальные особенности мотора и каче- 
ство бензина, рекомендуется проводить 
на дороге, прислушиваясь к детонацион- 
ным стукам. * Так все и делают. Однако 
в последнее время появились попытки 
упростить эту методику. Авторов нов- 
шества привлекло явление, знакомое 
опытным водителям: если у двигателя, 
работаюп^его на холостом ходу, изменять 
опережение зажигания (скажем, повора- 
чивая корпус распределителя), то часто- 
та вращения коленчатого вала тоже бу- 
дет меняться. Отсюда делают вывод; наи- 
большие обороты свидетельствуют о са- 
мом лучшем использовании сгорающего 
топлива, а значит соответствующий им 
угол установки зажигания оптимален 
для работы данного двигателя. Таким 
образом, наилучшую и окончательную 
регулировку можно «поймать» прямо на 
месте по тахометру или просто на слух. 

Многие из тех, кто прослышал о та- 
ком способе, попросили редакцию вы- 
ступить с комментариями и разъяснени- 
ями. 

Для ответа мы прежде всего решили 
оценить, велика ли разница между за- 
водской рекомендацией и тем углом, ко- 
торый получается по предлагаемому 
методу. Для этого на нескольких авто- 
мобилях ВАЗ «покрутили» распредели- 
тель, добиваясь (при неизмененных про- 
регулировках) наибольших оборотов 



холостого хода. Стробоскопический при- 
бор ПАС-2 во всех случаях беспристраст- 
но показал, что найденный таким путем 
установочный угол примерно равен 30° 
(здесь и далее — при замере по колен- 
чатому валу). Затем провели опыт ина- 
че: через каждые 5° увеличения угла 
восстанавливали регулировочными вин- 
тами карбюратора номинальные оборо- 
ты. после чего замеряли расход топлива 
и токсичность отработавших газов. Газо- 
анализатор показал, что содержание оки- 
си углерода (СО) остается постоянным, а 
концентрация углеводородов (СН) в отра- 
ботавших газах при раннем зажигании 
возрастает. Счетчик расходомера засви- 
детельствовал. что на малых оборотах 
холостого хода упомянутый угол 30° дей- 
ствительно позволяет получить наимень- 
ший расход топлива (см. график). 

0.^важности экономии бензина гово- 
рить не приходится. Так нельзя ли ис- 
пользовать этот, пусть небольшой, ре- 
зерв? К сожалению, нет. Дело обстоит 
так. Холостой ход — режим вспомога- 
тельный. основное же дело двигателя — 
полезная работа. Поэтому все его систе- 
мы обязаны наилучшим образом обеспе- 
чивать именно рабочие режимы — от 
малых и до предельных нагрузок. Этому 
условию и подчиняют регулировочные 
характеристики опережения зажигания. 
В качестве примера рассмотрим только 
один режим — работу двигателя при от- 
даче им наибольшей мощности. Он хотя 
и нетипичен для эксплуатации, но наи- 
более нагляден. 


Испытаниями установлено, что в ре- 
жиме максимальной мощности (и соот- 
ветствующих ей оборотов коленчатого 
вала) угол опережения зажигания для 
двигателей ВАЗ должен составлять око- 
ло 37° (допустимое отклонение ±3°). Уве- 
личение его на 7 — 10° довольно быстро 
приводит к прогару поршней, а такое же 
уменьшение — к обгоранию клапанов. 
Следовательно, момент зажигания нужно 
обеспечить достаточно точно. Величина 
опережения складывается из трех эле- 
метов. Первый — это угол, создаваемый 
центробежным автоматом. При высоких 
оборотах коленчатого вала, соответству- 
ющих максимальной мощности мотора, 
он всегда имеет предельное значение 
(у «жигулей» с распределителем типа 
Р125 — 28 — 32°. с расп^делителем типа 
30.3706 — 29 — 33°). Второй — опереже- 
ние. которое дает вакуумный автомат. 
Оно равно нулю, поскольку в режиме 
максимальной мощности разрежение во 



Заамсимость расхода топлива (С^) и со- 
держания углеводародов (СН) в отрабо- 
тавших газах от угла опережения зажи- 
гания при работе двигателя ВАЗ— 2105 
на холостом ходу с закрытой дроссель- 
ной заслонкой. 


любую неровность, л]об<^ температур- 
ный шов на асфальте. 

Примерно такого же ощущения мы 
подсознательно ожидали и здесь. Но 
все оказалось не так. Новая шина все 
принимала на себя. Вибрация, шумы в 
салоне уменьшились. Несомненно, ши- 
на с текстильным брекером обеспечи- 
вает больпшй комфорт, чем с металло- 
кордным. Однако не следует забывать, 
что платить за это приходится сущест- 
венным снижением износостойкости 
протектора. 

Впечатміме второе 

о крупном рисунке протектора уже 
упоминалось (он виден на фото). До 
поры его особенности никак не прояв- 
лялись. 

Но вот в июле автор этих строк ока- 
зался под Волгоградом в, подчиняясь 
извечному лх>бопытству, решил подъ- 
ехать К Волге как можно ближе. Сна- 
чала туда вела обычная проселочная 
дорога. Потом она превратилась в глу- 
бокие колеи, засыпанные песком. И, 
уже забравшись в эту ловушку, я по- 
нял: влип! Весь опыт говорил, что вот 
сейчас, вот сию минуту колеса начнут 
буксовать. И, как только это случится, 
автомобиль тут же зароется по кузов. 

А тогда — надежда только на трак- 
тор. Но колеса с хрустом перелопачива- 
ли песок, и машина, кряхтя, пробира- 
лась вперед, опровергая ожидания. 
Трактор в тот раз так н не понадобил- 
ся. 

В тех же краях довелось испробовать 
машину и на черноземе. Вдруг пошли 
до^ди, такие привычные в средней по- 
лосе и совершенно противоестествен- 
ные в прокаленном солнцем Поволжье. 
Но запаса времени не было, и при- 


шлось выехать. Набрав ход, я не сбав- 
лял его, пока не выскочил на асфальт. 
А до него было около трех километров. 
Конечно, машину носило, как лоцку по 
волнам. Но шины, расшвыривая комья 
грязи, докапывались до каких-то более 
твердых слоев, цеплялись за островки 
полыни, очищались, снова обрастали 
землей и все же упрямо толкали маши- 
ну вперед. 

Впечатление третье 

Закономерен вопрос, как ведет себя 
Я-370 на мокром асфальте, на укатан- 
ном снегу, в гололедицу. Он особенно 
уместен в связи с тем, что предыдущая 
модель, ИЯ-170, по общему призванию, 
была в этом отношении одной из луч- 
ших. Даже спортсмены-раллисты не- 
редко отдавали ей предпочтение, когда 
знали, что трасса будет скользкой. 

Надо сказать, у новой шины конст- 
рукторы постарались не только сохра- 
нить, но и улучшить это качество — 
главным образом усовеішіенств<юанием 
рисунка протектора, а отчасти, как уже 
упоминалось, некоторым изменением 
профиля и, тем самым, увеличением 
пятна контакта. 

Официальные испытания подтверди- 
ли, что сцепные свойства новой шины 
на скользких покрытиях несколько по- 
высились; наши ощущения при езде по 
мокрому асфальту совпадают с этим 
выводом. Говорить о впечатлениях от 
поведения машины на снегу и на льду 
пока преждевременно: когда сдавался 
материал, настоящая зима только-толь- 
ко пришла на подмосковную землю. По- 
ездим — увидим — расскажем. 

Пока шины прошли только 13 тысяч 
километров. Япереди зима. 

Б. ДЕМЧЕНКО, 
инженер 


ппускном тракте ниже порога срабаты- 
иания вакуум-корректора (в распредели- 
теле типа Р125 вакуум-корректора нет). 
И, наконец, трсітий — это установочный 
угол, который при работе двигателя оста- 
ется постоянным. Нетрудно подсчитать, 
что у «жигулей» ^он должен составлять 
как раз те 5 — 7“. которые указаны в ин- 
струкции. ^ 

В условиях промежуточных и періемеи- 
ных нагрузок эти зависимости сложнее, 
но анализ их приводит к такому же вы- 
воду. Здесь уместно сослаться на один 
из многочисленных примеров того, к чему 
ведет недооценка правильности уста- 
новки зажигания. С целью экономии де- 
нег некоторые подмешивают к бензину 
А1І-93 более дешевый А-76. а чтобы не 
было детонации, уменьшают установоч- 
ный угол. Температура клапанов повы- 
шается. вследствие чего твердеет резина 
маслоотражательных колпачков, и они 
вскоре выходят из строя. 

Возвращаясь к первоначальной теме 
нашего разговора, со всей определенно- 
стью нужно повторить: увеличение уста- 
новочного угла, неизбежное при регули- 
рювке предлагаемым способом, приводит 
к смещению и нарушению характери- 
стик зажигания в условиях работы мо- 
тора под нагрузкой. Такая регулировка 
эффектна простотой методики, но непра- 
вильна по существу. 

Ну а если изменить конструкцию ав- 
томатов так, чтобы протекание всех 
характеристик зажигания осталось п]эеж- 
ним и только на малых оборотах холо- 
стого хода опережение резко увеличива- 
лось? Тогда в этом режиме можно было 
бы расходовать бензин несколько эко- 
номнее. Техническое решение несложно: 
достаточно немного изменить действие 
вакуумного автомата. Вспомним, как он 
работает в режиме холостого хода дви- 
гателя. Отверстие для отбора вакуума 
расположено в карбюраторе чуть выше 
дроссельной заслонки, и если она полно- 


стью закрыта, то разрежение в отводной 
трубке очень мало и диафрагма вакуум- 
корректора находится в исходном поло- 
жении. Совсем небольшое открытие дрюс- 
селя — и отверстие оказывается в зоне 
заслонки; вакуэы-корректор сразу сраба- 
тывает до упора, существенно увеличи- 
вая опережение (диапазон автомата в 
среднем составляет 12° у «жигулей» и 
16° у «москвичей»). Следовательно, если 
сместить заборное отвеік:тие под дрос- 
сельную заслонку, то и при минималь- 
ных оборотах вакуум-корректор увели- 
чит опережение • на заказанную величину 
11 тем приблизит его к оптимальному, 
если иметь в виду расход топлива. По- 
чему же конструкторы этого не делают? 
Для ответа еще раз обратимся к графи- 
ку. 

С увеличением утла опережения зажи- 
гания концеятрахщя СН в выхлопных га- 
зах увеличивается, хотя, 'казалось бы, 
должно быть наоборот — ведь процесс 
горения в циливдрах улучшается, что и 
отражается в уменьшении потребления 
бензина. Дело в том. что с улучшением 
процесса понижается температура отра- 
ботавших газов, в зч'леводороды пере- 
стают догорать в выпускной системе 
автомобиля. Выброс СН весьма жестко 
лимитируется действзчощим в автомо- 
бильной промышленности отраслевым 
стандартом 37.001.054 — 74, что и застав- 
ляет заводы придерживаться сзпществую- 
щей конс'й>укцви. Справедливости ради 
нужно сказать, что в ГОСТ 25478 — 82 
(см. стр. 17 в данном номере) этот пока- 
затель не включен, соответственно и 
ГАИ его не контролирует. Но разве дело 
в контроле. Чистота воздзгха. которым 
мы дышим. — забота общая, и в экс- 
плуатации не следует лишать автомо- 
биль тех достоинств, которые он полу- 
чил от завода-изготовителя. 

Сектор испытаний 
«ЗА РУЛЕМ» 


Читатель^ ту риал — завод 


ПРЕТЕНЗИИ 

ПРИНЯТЫ 


Житель Конотопа В. Лисовский не но- 
вичок в мотоциклетном деле. Но когда 
он стал владельцем новенькой «ИЖ-Пла- 
неты — ЗК», с изумлением обнаружил в 
ней три десятка дефектов. Большая 
часть их имела весьма нехитрое про- 
исхождение — иедоброкачественная 
сборка, нарушения технологии. В основ- 
ном Лисовский устранил их сам — - у не- 
го хорошие руки и богатый практиче- 
ский опыт ремонта мотоциклов. Но, кё- 
нечно, недоумевал, как могли сборщи- 
ки и операцнонники, изготовлявшие его 
ИЖ, люди тоже с высоким профессио- 
нальным мастерством, допустить такие 
огрехи. Ведь объединение «Ижмаш» 
всегда очень серьезно подходило к ка- 
честву своих мотоциклов. Особенно тре- 
вожило мотолюбителя то, что «ИЖ-Пла- 
нета — ЗК» отмечена государственным 
Знаком качества. 

Письмо В. Лисовского, обоснованное, 
с конкретными предложениями по уст- 
ранению недоработок в мвшине, уточ- 
нениями к инструкции по эксплуатации, 
базировалось на недостатках, которые 
он встретил на своем экземпляре мото- 
цикла. Может быть это случай единич- 
ный, не типичный для мотоциклов ИЖ? 
Тем не менее редакция сочла нужным 
удовлетворить просьбу мотоциклиста из 
Конотопа и направила его письмо в ор- 
ганизацию, которой подчиняется объеди- 
нение «Ижмаш». Там со всей серьезно- 
стью отнеслись к тревожному сигналу, 
разобрались в изложенных Лисовским 
фактах и приняли необходимые меры, 
Что же сделано? Публикуем ответ. 

В связи с письмом Лисовского В. Н. 
сообщаем, что производственным объе- 
динением «Ижмаш» разработан и осуще- 
ставляется план организационно-техни- 
ческих мероприятий по улучшению ка- 
чества ижевских мотоциклов, в котором 
учтены отмеченные заявителем недо- 
статки. В частности, указанным планом 
предусмотрено внедрение тарированно- 
го инструмента, повышение качества нз- 
готовленив узлов 12-вольтовой системы 
электрооборудования, внедрение новых 
агрегатных станков и усовершенствован- 
ных технологических процессов. 

Кроме того, письмо проработано на 
«Дне качества» мотопроиэводства и ра- 
бочих собраниях на участках цеха сбор- 
ки. 

Предложение Лисовского о внесении 
необходимых уточнений в инструкцию по 
эксплуатации принято. 

Претензии Лисовского рассмотрены 
на месте специально командированным 
специалистом «Ижмаша», которым уста- 
новлено, что м<йгоцикл заявителя техни- 
чески исправен и пригоден к эксплуа- 
тации. Это подтверждено совместным 
актом от 24 августа 19Ев г. № 242, 
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ВСЕСОЮЗНЫЕ 

СОРЕВНОВАНИЯ 

» 

Автомобильный спорт 

Ралли. Чемпионат СССР: I этап (7-й, 

9- й классы) — Гулбене (Латвийская ССР), 
27 — 30 июля; II этап (7-й. 10-й классы) — 
Клайпеда (Литовская ССР), 17 — 20 авгу- 
ста; III этап (9-й класс) — Украинская 
ССР, 27 — ЗО сентября; IV этап (группа 
А2 8-го класса) — Эстонская ССР, 26 — 
29 октября. 

Трековые (ипподромные) гонки. Чем- 
пионат СССР (легковые автомобили груп- 
пы А2/1 10-го класса) — Горький, 10 — 
13 февраля; группа А2 8-го класса — го- 
род по положению, 17 — 20 февраля. 

Иольц^ые гонки. Чемпионат СССР 
(легковые автомобили группы А2 7-го 
класса, гоночные формулы III и «Во- 
сток»): I этап — Тбилиси, 19 — 23 апреля; 
II этап — Рига. 6 — 10 июня; III этап — 
Киев, 21 — 25 июня. Чемпионат СССР (лег- 
ковые автомобили группы А2/1 7-го, 8-го, 

10- го классов); соревнования в зонах: 
южная — Тбилиси, 19 — 23 апреля, цент- 
ральная — Киев, 4—7 мая, прибалтий- 
ская — Рига, 4 — 7 мая; финалы: А2/1 
7-го, 8-го классов — Рига, 6 — 10 июня; 
А2/1 10-го класса — Киев, 21 — 25 июня. 

Кросс. Чемпионат СССР (полнопривод- 
ные автомобили) — Паневежис (Литов- 
ская ССР). 31 августа — 3 сентября. Чем- 
пионат СССР (специально-кроссовые ав- 
томобили) — Огре (Латвийская ССР), 
21 — 24 сентября. Чемпионат СССР (лег- 
ковые автомобили) — Таллин, 12 — 15 ок- 
тября. Всесоюзный смотр-конкурс специ- 
ально-кроссовых автомобилей на приз 
журнала ЦК ВЛКСМ «Техника — молоде- 
жи» — горюд и сроки по положению. 

Многоборье. Всесоюзные соревнования 
школьников-автомобилистов на призы 
журнала «За рулем» — город по положе- 
нию, 6 — 9 июля. 

Картинг. Зимний чемпионат СССР 
(класс «Е» — высшая лига) — Челябинск, 
24 — 27 февраля. Чемпионат СССР (класс 
Ц2 — высшая лига): I этап — Талсы 
(Латвийская ССР), 1 — 3 мая; И этап — 
Таллин, 14 — 16 июля; III этап (Ц2, «Со- 


юзный», «В») — Киев, 16 — 20 августа. 
Всесоюзнгія спартакиада школьников 
(класс «Союзный») — Ташкент. 21 — 25 ию- 
ля. Всесоюзные соревнования на приз 
газеты «Пионерская правда» «Серебря- 
ный карт». — Даугавпилс (Латвийская 
ССР), 4 — 8 июля. 

Мотоциклетный спорт 

Кросс. Кубок СССР (классы 125 и 
250 см3) — Ковров, 10 — 12 февраіія. Чем- 
пионат СССР (личный — классы 125, 250 
и 500 см®): I этап — Ковров. 17 — 19 ав- 
густа; II этап — Владимир, 24 — 26 авгу- 
ста. Чемпионат СССР (лично-команд- 
ный — классы 125 см3 — женщины, 
юноши; 350 смз и с коляской 650, 
1000 см* — мужчины; командный — - 125, 
250, 500 см3 — мужчины). Соревнования 
в зонах — Минск, Тбилиси. Ташкент. 
20 — 22 июля. Финалы: все классы, кроме 
«колясок», — Кировоград, 6 — 9 сентября; 
мотоциклы с коляской — Харьков, І — 
5 . августа. Первенство . СССР среди 
ДЮСТШ (классы 50 и 125 смЗ) — Красно- 
дон, 12 — 15 июля. 

Многодневные соревнования. Чемпио- 
нат СССР (классы 125 смЗ — юноши; 125, 
250, 350, 500 см* — мужчины) — Свалява 
(Украинская ССР), 13 — 15 сентября. 

Многоборье. Чемпионат СССР (классы 
175 и 350 см*) на призы журнала «За ру- 
лем» — Крымск (Краснодарский край). 
3 — 5 августа. 

Кольцевые гонки. Чемпионат СССР 
(классы 125 см* «Б» — женщины, юно- 
ши; 125, 175,' 250 см3 «А», 350 см*- «Б» и 
750 см* с коляской — мужчины): I этап — 
Тбилиси, 18— 20 мая; П этап — Рига. 
20 — 22 июля; ПІ этап — Таллин. 27 — 
29 июля. 

Гонки на ипподроме. Чемпионат СССР 
(класс 500 см*) — Таллин, 6 — 9 августа. 
Чемпионат СССР (классы 125 смЗ — жен- 
щины, юноши; 125, 175, 250 см* — муж- 
чины) — Ташкент, 20 — 23 сентября. 

Гонки по ледяной дорожке. Чемпионат 
СССР (финалы); класс 125 см* — Ленинск- 
Кузнецкий, 11 — 12 февраля; 175 смз — 
Чебоксары, 25 — 26 февраля; 350 см* — 
Ижевск, 18 — 19 февраля; 500 смз — Уфа, 

11 — 12 февраля. Командный чемпионат 
СССР (класс 500 смЗ) — Воркута, 17 — 
18 марта. 

Гонки по гаревой дорожке. Чемпионат 
СССР (класс 500 смЗ); І/2 финала — Ле- 


нинград, Уфа, 14 — 15 июня; финал — 
Уфа, Балгіково, Тольятти, Новосибирск, 
июль. Первенство СССР среди юниоров 
(класс 500 см*) — Рига, гЗ — 24 июня. 
Чемпионат СССР; среди клубных команд 
высшей лиги — апрель — сентябрь; сре- 
ди клубных команд первой лиги — Чер- 
кесск. октябрь. 

Мотобол.' Чемпионат СССР; среди клуб- 
ных команд высшей лиги — апрель — 
сентябрь; среди клубных команд пер- 
вой лиги: группа «А» — апрель— сен- 
тябрь, группа «Б» — июль— август. Ку- 
бок СССР (приз журнала «За рулем») — 
Ковров; апрель. 

Автомодельный спорт 

Первенство СССР (юноши — кордовые 
модели) — Омск, 11 — 16 июля. Чемпионат 
СССР (кордовые и радиоуправляемые 
модели) — Вильнюс, 16—22 августа. Все- 
союзные соревнования «Матчи сильней- 
ших»: кордовые модели — Кореиз. 24— 
28 марта; радиоуправляемые модели — 
Ереван, 18—22 мая; гоночные модели — 
Тбилиси, 3—7 октября. 

МЕЖДУНАРОДНЫЕ 

СОРЕВНОВАНИЯ 

с участием 
советских 
спортсменов 


Автомобильный спорт 

Ралли. Кубок дрз^бы социалистиче- 

? - ‘^ІР***- I — СССР (Таллин). 

11 — 12 февраля; II этап — ГДР, 14—15 
апреля; III этап. — НРБ. 5—6 мая; 
IV этап — ВНР. 19—20 мая; V этап — 
СРР, 16 — 17 июня; VI этап — ПНР. 7— 
8 июля; ѴП этап — ЧССР. 1—2 сентяб- 
ря. Этапы чемпионата мира: «Шведское 
ралли» — Швеция, февраль; «Акропо- 
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лис» — Греция, май; <1000 озер» — Фин- 
ляндия, август; РАК — Англия, ноябрь. 

'чемпионата Европы: <Арктик-рал- 
ли-а4» -- Финляндия, январь; «Хес- 
сен» — ФРГ, май. Международные со- 
ревнования <Сатурнус» — СФРЮ, май. 
Кольцевые гонки. Кубок дружбы со- 

стран: I этап — ПНР 
26—27 мая; II этап — СССР (Рига). 2 — 
3 июня; III этап — ГДР, 4 — 5 августа; 

иІи ^ августа; V этап 

— НРБ, о — 9 сентября. 

Картинг. Кубок дружбы социалистиче- 
ских стран: I этап - ГДР, 12-13 мая; 

ГА?- «•<>««; П1 этап - 

СССР (Киев), 7-»-8 июля; IV этап. — ЧССР 

4—5 августа. Чемпионат Европы (класс 
^^І'штврконтинвнталь-Ц») — Швеция, свн- 

I ЯОр о* 

Кросс (специально-кроссовые автомо- 
били). Кубок дружбы социалистических 

— ^гпЪ^ ЧССР , 5 — 6 мая; II этап 

мая; III этап — НРБ 

''~'2 августа; IV этап — ВНР 25—26 
августа. - ’ 

Мотоциклетный спорт 

Личный чемпионат мира (класс 
~ участие в двух этапах): 
СФРЮ,^ 6 мая; Финляндия, 19 августа. 
Личный чемпионат мира (класс 125 см* — 
участие в четырех этапах); Австрия 

6 мая; Швейцария, 3 июня; Финляндия. 

5 августа; Люксембург, 12 августа. Ко- 
мандный чемпионат мира <Кубок наций» 
(класс 125 см») — ЧССР, 2 сентября. Ку- 
бок дружбы социалистических стран: 

I этап СССР (Харьков), 13 мая; II этап — 
ПНР, 20 мая; ПІ этап — ЧССР, 17 июня; 
IV этап — ВНР, 24 июня; V этап — ГДР 
8 июля; VI этап — НРБ. 29 июля; 
VII этап СРР , 5 августа. Международ- 
ные соревнования: ГДР, июнь; СССР (Вла- 
димир). сентябрь; Куба, ноябрь. Междѵ- 

соревнования сборных команд 
СССР, НРБ, ЧССР, Кубы: СССР (Адлер) 
февраль; НРБ. ЧССР, март; СССР (Харь- 
ков), 4 11 мая. Соревнования на до- 

рожных мотоциклах — СССР. 25—30 мая. 

Многоборье. Соревнования команд со- 
циалистических стран под девизом 

«Дружба и братство» — ЧССР 9 сен- 
тября. 

Кольцевые гонки. Кубок дружбы со- 
іщалистическі« стран: I этап — СССР 
(Таллин), 23—24 июня; П этап — ЧССР 
21—22 июля; ПІ этап — ПНР. 25 — 26 аві 
густа; IV этап - ГДР. 15-16 сентября. 

іонки по ледяной дорожке. Личный 

чемпионат мира (класс 500 см»): 1/4 фи- 
нала ^Швеция, Италия, 7 — 8 января; 
Западный Берлин, Голландия. 14 — 15 ян- 
варя; 1/2 финала - ФРГ, Голландия 4- 
5 февраля; финал — СССР (Москва) ’і8— 

1 » февраля. Командный чемпионат мира 

(класс 500 см3) — Голландия, 10 — 11 мар- 
хд* 

Гонки по гаревой дорожке. Личный 

чемпионат мира (класс 500 смЗ)- отбо- 
рочные соревнования — СФРЮ ВНР 

КНР финала — ФРГ, ПНР.’ 

“НН . 6 мая, 1/2 финала — ФРГ, ЧССР 
10 июня; континентальный финал’ — СССР 
(Ровно), 22 июля; финал — Швеция 

1 сентября. Личный чемпионат Европы 

(класс 500 см»): 1/2 финала — ПНР ФРГ 
1 июля; финал — Англия. 15 июля. Ку- 
бок дружбы социгілистических стоан- 

II этап - 
"*"= III этап - 
ГДР, 8—9 июня; IV этап — ЧССР 16— 

17 июля; V этап - ВНР. 28-29 июля; 

VI этап — С^РР, 8—9 сентября; VII 
этап - НРБ, 15-16 сентября. Между- 
народные соревнования: НРБ. апрель; 
ГДР. август; ЧССР, сентябрь. 

20 Кубок Европы — Голландия. 

5 октября. Международ- 

НРБ.^врк 

Автомодельный спорт 

Чемпионат Европы (кордовые моде- 
ли) — Франция, июль. Международные 
сХн“°‘'^Ж социалІГстических 

Фия ялГ' августа; <Кубок Со- 

вйГ«нт7б?ь'!®- МОИ* - 


СП0РТ*СП0РТ*С1І0РТ 
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Минувший сезон В автоспорте завер- 
шало для багги десятилетие, в течение 
которого происходили становление кон- 
струкции, поиск оптимальной формулы 
чемпионата страны, прокладка трасс, 
в частности в Крыму; недавно со- 
стоялась первая и, отметим, удачная 
проба сил в международных соревно- 
ваниях (об этом сообщалось в декабрь- 
ском номере ♦За рулемъ 1983 года). 
И теперь вот здесь же — чемпионат 
СССР. Но обо всем по порядку. 

Экспери^^іенты и практика привели 
создателей багги в конечном итоге к 
варианту, который сперва робко, а по- 
том от соревнования к соревнованию все 
увереннее демонстрировал свои преиму- 
щества. Еще дорабатывались отдельные 
узлы силовой схемы, изменялась кине- 
матика подвесок, подыскивались упру- 
гие элементы, способные поглощать ви- 
брации и безболезненно воспринимать 
ударные нагрузки, а уже было ясно, 
что Стержневое направление, выбранное 
в конструировании машины, верно и 
перспективно. Вот его характерные чер- 
ты, проявившиеся в результате, если 
можно так сказать, естественного отбо- 
ра за десять лет эволюции. Компоно- 
вочная схема — так называемого фор- 
мульного типа, где двигатель располо- 
жен за водителем; передняя и задняя 
подвески — независимые; коробка 
передач в едином блоке с редуктором 
и дифференциалом. 

Чемпионат СССР 1983 года по кроссу 
на багги, где, как и положено, собра- 
лись ведущие гонщики страны, пред- 
ставляющие наиболее интересные кон- 
струкции машин, еще раз подтвердил 
справедливость выбранного направле- 
ния. Но к Этому мы вернемся несколько 
позже, а сейчас о самом чемпионате. 
Начнем с формулы его проведения. 
Впервые были разделены командные и 
личные состязания, что дало возмож- 
ность, с одной стороны, не ущемлять 
интересов республиканских команд, а 
^ другой благодаря системе конт- 
рольных заездов в личном зачете до- 
пустить к борьбе за медали действи- 
тельно сильнейших спортсменов стра- 
ны. 

в первый день соревнований на новой 
крымской трассе, в 25 километрах от 
Симферополя, решалась судьба команд- 
ных мест. Основными претендентами на 
победу были сборные Украины и Рос- 
сии. Первая была представлена сильны- 
ми гонщиками в зачетных группах ав- 
томобилей с двигателями воздушного 
охлаждения (до 1300 см^) и с мотора- 
ми ВАЗ, вторая — в зачетных группах 
с двигателями ♦Москвич» и ВАЗ. Как 
вы уже догадались, главное сражение 
развернулось там, где они встретились 
♦лицом к лицу», — в классе с ♦вазов- 
скими» моторами, а в двух прочих без 
особого напряжения выиграли те и дру- 
гие, каждая в своем классе. 

Со старта в решающем заезде гонку 


возглавил представитель России В. Гу- 
ба. За^ ним по пятам следовал прошло- 
годний чемпион страны спортсмен из 
Латвии И. Резевскис. Через некоторое 
время положение изменилось, и на пер- 
вое место после серии уверенных обго- 
нов вышел А. Цевелев (Украина). 
Вплотную за ним, практически не усту- 
пая, шел очень способный москвич 
Н. Лесков (он единственный из лиде- 
ров выступал на багги старого образ- 
ца), а В. Губа замыкал ведущую трой- 
ку. К финишу представителю «Мосавто- 
тех^бслуживания» Н. Лескову удалось 
выйти вперед, оставив на последую- 
щих йшстах Цевелева и Губу, что и 

определило общую победу сборной Ук- 
раины. 

На следующий день старт взяли 
спортсмены, борющиеся за «золото» в 
личном .зачете. 

Большой интерес, как и в команд- 
ной встрече, представлял заезд в клас- 
се машин с двигателями ВАЗ. Со стар- 
та вперед ушли Р. Нургалеев и А. Це- 
велев. Через некоторое время между 
ними произошла короткая схватка, по- 
бедителем из которой вышел Цевелев, 

и до конца гонки он был вне конкурен- 
ции. 

В заключение вернемся к тому, с че- 
го начали разговор, — конструкции 
наиболее перспективных машин. Вот 
что сказал по этому поводу новый чем- 
. пион страны и один нз создателей по- 
с^днего багги Александр Цевелев: 
«Приятно отметить, что сейчас мы ви- 
дим много хороших, практически одно- 
типных автомобилей. Ведущими кол- 
лективами, где родились эти багги, ста- 
ли специальные конструкторские бюро 
^порожского и камского автозаводов. 
Их машины имеют одинаковые ком- 
поновочные принципы, силовую схему 
рамы и кинематику подвесок. Такая 
общность в конструкторских решениях 
не следствие заимствования идей. Из- 
вестно, что каждый коллектив пришел 
к конечному результату своим путем а 
то, что облик багги приобрел однотип- 
ные очертания, говорит скорее о том, 
что процесс оптимизации подходит к 
естественному завершению». 

На этой мажорной ноте и хочется 
закончить информацию о чемпионате 
страны. 

В. ЕГОРОВ, 

г. Симферополь 


«•ліпвт зачет. 


1300^смз"*"Г охлаждения до 

К Карпенко; 3 

(все — Украинская ССР) 

^ А двигателями ВАЗ; 

1. А. Цевелев (Украинская ССР)- 2. Р Нѵп- 
галеев; 3. И. Сладков (оба — РСФСР) 

® двигателями «Моск- 

('^®сква): 3. М. Конд- 
ратьев (РСФСР). Командный зачет’ 1 Ѵк- 

ССР - 281 очко: 2. РСФСР _ 
■^41, 3 . Латвийская ССР — 176. 
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КУБКИ 

ДРУЖБЫ 

отпРАвлянігаі 

ВПУТЬ 


Сорммоаамм* спортсмѵиоа соіімаистііч^с- 
■яв орам яо тяжяяч«с«нм яядам спорта ярм< 
офрстамт все бояааіяя вес. Когав-то ма рас- 
смвтряавяя вам яівг на аут** ■ яамяяоматааі Ео- 
роны и мяра. Теясра мувяя рруяібм эаояая 
самое почетное место а сяортяоиыв пвптпдв 
рав братскяв страи. Бояыае того, а иеяоторыв 
аядав сталя проаодятьса я сеаместиыа треяя- 
ровочяые сборац аоторые помотают ^ме> 
мяться опытом а іюдготоояе тевиямм я сорея- 
яоааяяям, а методиме треяяроаоя. Се«^ретоо у 
друзей друг от друга яет: маяд^ым мастааяяя 
иомамды, мамсдый гомдии я|едро делятся со 
саоямя тоааряаіамя асам, что яамопяемо. 

На старте нового спортиаиого соэома мы 
вотям поэяакомять аас с тем, что будет ма 
трассав яубмоо. Первыми по сложяаюяйся тра- 
диция отправляются а путь раллисты. Совет- 
ский зтая всегда паоаюаасп «Еуссиой зимой» 
и иеизмеямо быа сааэап с Москвой. Чааіе 
всего в н а шей стоаице участямни стар- 
товали, здесь же я фипиомрояаяя. ІК яіе ш яе й 
ЗЯМОЙ все будет ииаче. Правда, п»-преяамму 
эти сореяиоаапмя станут первым этапом в ро- 
зыгрыше Иубаа, по ив пазоапме сменилось — 
•Баятияа-а4». Дело в том, что раллисты будут 
вести борьбу ма засяежеяныв дорогая Эсто- 
нии близ Таллина 11 — 12 февраля. Дальней- 
шим ив путь пройдет по трассам ГДР. НРб, 
ВНР. СРР. ПНР и ЧССР. 

И ен^е об одном мояшестве. Впервые со- 
ветские мастера автонросса иа багги внлючат- 
ся в борьбу за почетный трофей. Мв дебют 
состоится я ЧССР 3 — 6 мая, затем предпола- 
гаются выступ ляяия в ГДР, Болгарии, Венг- 
рии. Сяецмаяясты считают, что наши гтмцмня 
вполме готовы к отаетствеияому испытанию. 
Кдммстаемиая яроблема — . форсироона дви- 
гателей, чтобы ома яе быяа в ун(ерб надежнос- 
ти. Это новое для баггястоо дело: во внутри- 
союзныя соревнованияв они яспоньзуют се- 
рийные моторы. В числе кандндатоо в сбо рн у ю 
команду страны нэвостиые геінціши В.Губа 
(Тольятти), который первым поэнаномипся в 
Боягаряи с участ н и кам и Кубка дружбы, А. 14е- 
велея (Запорожье), В. Гуржеея (Москва). 

Два года не выступалп а іиідныт стенав паши 
картмнгткты. Теперь третьим этапом станет 
кяеяскнй (7 — б июля), которому будут пред- 
шествовать два сореамояаимя в ГДР. а на чет- 
вертом этапе в ЧССР станут известны победи- 
тели. Перед советской сборной стоит отоетст- 
веммая задача — вернуться иа передовые по- 
зиции я комамдиом и личном эачетаж, ноторыс 
были утрачены в мииуввюм сезоне. 

В остальныв соре в нованияв нубиов нзме- 
ияимй нет. Мастера коньцеяыв автогонок бу- 
дут соревноваться иа пяти этапав, а старт 
возьмут в ПНР (2й — 27 мая), второй этап прой- 
дет в Риге 2 — 3 нюня. Выступаюн%ме в иоль- 
цеяыв гонкаж иа мотоциияав «выяснят отио- 
шеямя» иа четырев этапав. Здесь премьера 
состоится в Таллине 23 — 24 нюня. Затем оар- 
ты а ЧССР, ПНР и ГДР. По семь этапов вклю- 
чают кубки дружбы по мотокроссу и спидвею. 
Причем наши кроссмеиы тоже начнут борь- 
бу в родныя стенав — а Харькове, 12 — 13 
мая. Молодые же мастера гонок по гаревой 
дорожке предстанут перед своими зрите- 
лями иа втором этапе в Ровно |19— 26 мая), 
где осенью проамого года вступил в строй 
прекрасный мототрек. 

Итак, кубки дружбы снова отправляются 
в путь. 



С ^Ьколаея ІІ^тр^ячем Севоетьввовыа, 
восемнадцатнкратным ченшіоном С!ССР, мм 
беседовалв долго. Каквх тсхлько тезе не каса- 
лись: мотоциклета^ техшікв, воепктания 
го нщико в, качеств, щшсущкх чемвшовам. 
И как-то вскользь, почтя случай во загомоіри- 
лв о веэегаш. Салю ообЫІІ подразумевалось: 
чтобы столько раз стать чеилвоном страны, 
одного везения мало. КБл,' видимо, Николай 
Петрович я сам ие раз задавался этим 
вопросом, потому что сразу очень четко из- 
ложил свой взгляд, начав с история, сдучвш- 
шейся с ним иа трассе Большого пішэік 
Югославии по шоссейяо-копьцевыас мотогон- 


— Помню, это был одги иа первых стар- 
тов для ваших новых 500-кубовых мапшн. 
На встытаниях они показали прекрасные 
результаты, теперь надо было 


• ІІІГ 


Сорок Т]Ж гов 
Пряготовнлнсь. Напряжевво ждем сигнала. 
Проходят огне] 

другая, а ничего нет: что-тс^ вавервое, 
таки не сработало в отжіжевиом судей- 
ском вюхавяэме. Жара стовт — за тридцать, 
душно, мы вачвяаем вервнвчать. Двадцать 
минут прошло, пока устранили веполадкн. 
Опять отсчет секунд, и наконец — старт. 

Сильным рывком толкаю свой мотоцикл 
вперед, через какие-то мгновения вютор дод- 
жей ожить. Вот уже слева и спраші уно- 
сятся на трассу машины. «Ну, голубчзвк, 
давай же заводись», — упрашиваю мотор. 
Но он как назло ве реагирует иа мои моль- 
бы. И только когда последний, сорок вторЫ) 
спортсмен скрылся за поворотом, двигатель 
завелся. Бросаж>сь в седло, «газ», стрелка 
тахометра тут же рванулась к сектору пре- 
дельных оборотов, молнвевоешо переключаю 
одну п^[>едачу за другой. 

Все ладилось: чисто звенел мотор, поворот 
за поворотом — как на едином дыхангш, 
машнва, казалось, почувствовав свою вину, 
теперь отдавала все силы без остатка. Коро- 
че, за два круга мне удалось настичь н обог- 
нать всех. Когда отрыв был уже достаточно 
больишм и я собирался сбавить темп, приб- 
лизился тот самый поворот. Круто кладу 
мотоцикл — и вдруг его, как из пращи, иы- 


Засяужевмый ішетер спорта СССР, заслу- 
жепшый тренер СССР Ншсояай Петрович 


брасывает с дороги иа отвесную іасалу. Бо- 
рюсь до последнего игвовевия, пытаясь уй- 
ти от удара о каменную стену, во это не 
удается. Когда я встял на ноги, то^к велико- 
му удввлевню обнаружил, что цел и не- 
вредим, лишь поцарапана переносица, а вот 
мотоцикл... Рассчитывать на продоляюяяе 
гонки не приходилось. 

Но что яке произошло? 
предыдущем круге кто-то, ие 
поворот, задел мешок с соломой, и ова рас 
сыпалась по асфальту. На 




Раздосадованвый добрел я пеижом до 
финиша, а таи меня поздравляют, нвэыван>т 
«везучим», кто-то даже посмеялся: сходв-ка 
в церковь к поставь свечку. Я слушаю 
все это и ничего понять яе могу. Наконец 
один из стоящих рядом догадался и спро- 
сил: «Ты что, вичего ве знаешь? На тон 
самом повороте вслед за тобой трое раабм- 
яось насмерть!» 

Я потом долго размышлял об этом. Слу- 
везение? И знаете, думаю, все- 
Ведь двже те десятые доли оекув- 
у меня оетаваянсь, я продол- 
жал бороться, искать, может №ть иодсоана- 
тельно, решение. Хочу сказать: даже в тв- 
вом бееысходвом варяввте нужно не толь- 


ко везение, но я умение. 

А вообще-то я, конечно, везучий, можно 
сказать, очень, только несколько в другом 
смысле. Мне повезло, что м<кй отец, по 
профессии автомехвняк, заведовал Дпячим» 
гаражом и я мог утолять рано проаиявшую- 
ся страсть к технике — каждый день 
по нескольку часов проводить среди витомо- 
бнлей н без умолку всем задавать вопросы: 
«А зто что? А это зачем?» Мне повезло 
н в том, что всегда не только получал от- 
веты на все свои «что» н «зачем», во н окру- 
жавшие-ыевя люди нэо дм в день првиява- 
ли мне любовь в технике, училн языку, на 
котором надо с вей разговаривать. 

Началась война. В эвакуаіщи вместе со 
взрослыми сутканя не выходил из цеха, вы- 
тачивал корпуса ИНН. И здесь, сознавая, что 
н мой труд одвнвадцатилетиего пацана вно- 
сят вклад в общую победу, я впервые 


воетъ за порученное дело. 

После войны мне вновь повезло, когда в 
своем родном Ростове-ва-Дову умудрился в 
первой же гонке на стареньком трофейном 
ДКВ занять второе место, уступив -дшпь 
Петру Бережных. Но повезло ве в том, 
что стал вторым, в в том, что мне сказал 
победитель, этот разговор я запомнил на 
всю яшзнь. 

«Плохо, Коля, очень плохо», — серьезно 
сказал И^режяых. «Почему же плохо?» — 
удивился я. «Потому что в первых свежх 
состязаниях ты добмлея такого прнлнчногэ 
результата. Плохо это. Не зазнаться бы тебе, 
Коля. А потом скяясн мне, как ты прохо- 
дил, к примеру^ вот тот поворот?» — «Что 
значит, как?» — «На какой передаче, где 
«сбрасывал газ», где начинал тормозятъ, 
когда начинал «открывать газ», как работал 
корпусом?» — «Не знаю, я этого ие пом- 
ню», — признался черство. «Вот ввдишь! А 
ведь я доглядывая за тобой. Ты помнишь, с 
каким отрывом а шел? Мог себе позволить и 
на тебя иногда посмотреть. Так вот. Коля, 
смотреть на тебя было страшно. Глаза у 
тебя были к в а др атные^ и ехал ты совер- 
шенно безграмотно. Просто чудо, как это ты 
маншну ве разбил в сам ве искалечился. 
Только не говоря мне, что, мол, ае важвв 
работа, важен результат. Поверь мве, сего- 
дня ты стал вторым благодаря бмфассуд- 
ной смелости, ничем не оправданному раску 
м просто непонятному вееенню. Надо учить- 
ся, Коля. Серьезно учиться». 

Да, мне везло еще много раз, во а ве 
верю в везение. Его нуашо хорошенько 
подготовить, это везение. А подготовить его 
можно только трудом упорвейшви н само- 
отверженным. 


О. БОГДАНОВ 
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Репортаж о скорой техпомощи 
с небольшими выкладками 

в системе «Мосаетотехобслуживания» 
вот уже иесколько лет действует спе- 
циализированное предприятие скорой 
технической помощи. Многие столичные 
автолюбители благодарны ему за быст- 
рые аффективные действия, о чем гово- 
рят письма, полученные редакцией и 
руководством гфедприятия. Чт^ы позна- 
комиться с работой техпомощи, мы по- 
бывали на предприятии. Сама станция 
невелика. Бокс на четыре поста, где ре- 
монтируют автомобили, доставленные 
сюда на буксире, мойка, несколько слу- 
жебных комнат — здесь разівестились 
диспетчеры и администрация. Тут же 
площадка — на ней «отдыхают» пере- 
движные мастерские, специальные тяга- 
чи и «х&хнички». 

Водитель, ок мю івеханик В. .Любимов 
приглашает нас в свою мастерскую на 
колесах. Не одни месяц он со сменщи- 
ком восстанавливал старый фургон на 
шасси чехословацкого грузовичка «Авиа» 
и оборудовал его всем необходимым для 
ремонта любых легковых автомобилей. 
Сейчас трудно поверить, что эту маши- 
ну предполагали списать, как отслужив- 
шую. В передвижном «боксе» тепло от 
«яіигулевской» печки. Здесь можно ра- 
зобрать карбюратор, генератор, стартер; 
сверлить и прессовать, паять, варить — 
словом, вылолиить любую Необходимую 
операцию. 

Пмвый вызов. Диспетчер вручает пу- 
тевой лист, в котором указаны фамилия, 
адрес и телефон владельца «Нтгулей», 



показание спидометра в «летучке» и вре- 
мя выезда. Наша желто-красная машина 
с маячком на крыше вливается в поток, 
где ей по мере возможности уступают 
дорогу. Через 17 минут она у цели. Пре- 
дулреяіденный диспетчером клиент ожи- 
дает у заіверзшего ВАЗ — 2103. 

— Вчера, — рассказывает он, — ма- 
шина завелась с некоторым трудом, а 
сегодня, когда похолодало, ни одной 
вспышки, хотя стартер крутит хорошо. 

Отсоединив шланг от бензонасоса, 
Любимов убеищается. «^о бензин в кар- 
бюратор поступает, а значит в трубопро- 
воде от бака к двигателю нет ледяной 
пробки (распространенное явление в это 
время года). Снимает крышку распреде- 
лителя зажигания, внимательно осматри- 
вает ее, проверяет зазор между контак- 
тами прерывателя, затем, отвернув два 
винта, снимает «бегунок». Рассмотрев 
его, показывает пятно на нижней сто- 
роне, похожее на прогар. «Пробит», — 
заключает он и, достав из своего склада 
новый, ставит его в распределитель и 
закрывает крышку. Затем выворачивает 
свечи. Их вид сразу объясняет все. Тол- 
стый слой нагара' и чрезмерно большой, 
около миллиметра, зазор между отрабо- 
тавшими свое электродами создавали ог- 
ромное электрическое сопротивление, ко- 
торое и привело к пробою «бегунка». 
Клиент достал новые свечи. Через не- 
сколько минут они стояли в моторе, и 
он заработал с первой попытки. 

Пока двигатель прогревался, Любимов 
и владелец машины вошли в салон «тех- 
нички». Хозяин включил аппарат, и на 
экране спроецировались странички прей- 
скуранта. Быстро найдя нужные строч- 
ки, он выписал счет на сумму 7 рублей 
21 копейку. 

Выполинв первый заказ, Любимов свя- 
зался по радиотелефону с диспетчером 
и принял следующий вызов. Пока мы 
ехали по названному в нем адресу — 
около 40 минут, я изучал копию выпи- 
санного счета. За пробег автомобиля, 
составивший 12 километров, причита- 
лось 1 рубль 56 копеек из расчета 13 ко- 
пеек за километр (дешевле, чем в так- 
си!), за работу по определению неис- 
правности, замене «бегуика» (цена его 


1 

Диспетчерская служба московской стан- 
ции технической помощи в любое время 
суток примет заказ у попавшего а беду 
автолюбителя. 

2 

Если машину нельзя исправить на до- 
роге, специальный тягач доставит ее на 
СТО. 

Э— 4 

Заказ выполнен. В. Любимов здесь же, 
в «техничке» решает все формальности. 



3 рубля 40 копеек) и свечей — 2 рубля 
25 копеек. 

Согласно существующеиу положению, 
механику отчисляется 24,5% от стоимости 
работы. Таким образом, зарплата высо- 
коквалифицированного специалиста за 
25 минут труда составит всего 55 копе- 
ек. Время на дорогу, — увы, издержки. 
Выгоіщо ли автосервису содеряіать- та- 
кую службу? Конечно, нет. Отсюда легко 
сделать вывод об одной из главных при- 
чин пока еще слабого развития столь 
нужного вида услуг. 

Не надо быть специалистом, чтобы 
пр^щетавить себе разницу между рабо- 
той с машиной на зимней улице и в по- 
мещении СТО. где тепло и светло, есть 
подъемник, осмотровая канава, любой 
инструмент и приспособления. Оплачи- 
ваются же они в том и другом случае 
одинаково, по единому прейскуранту, 
другого просто нет. 

В новых расценках, которые учитыва- 
ли бы и качество, и количество, и усло- 
труда, нуждается не только москов- 
ский автосервис. Наступило время орга- 
низовать передвижную техническую по- 
мощь в столицах союзных республик, 
других крупных городах, а кое-где, оче- 
видно, и в сельской местности. По-иасто- 
ящему необходимый размах этой службе 
могут придать действенные экономиче- 
ские стимулы, позволяющие сдеяать по- 
мощь не только скорой, но и рентабель- 
ной. Полагаем, что в решении этого во- 
проса веское слово долито сказать ВПО 
«Союзавтотехобсл уисивание» . 

Б. СИНЕЛЬНИКОВ 


Фото в. Князева 
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в «Запорожце» теплее и тише 


Эффективность отопителя у всех мО' 
де лей «запорожцев» зависит от работы 
встроенного в него электродвигателя. 
Именно он, вращая вентилятор, нагне- 
тает теплый воздух в салон. Он же яв- 
ляется источником шума. Одна из кон- 
структивных особенностей двигателя со- 
стоит в том, что его ротор вращается 
на двух подшипниках скольжения, в 
которых очень скоро срабатывается за- 
пас смазки. Оба опорных узла с этого 
момента начинают работать в режиме 
сухого трения, создавая повышенное 
сопротивление вращению ротора и свя- 
занного с ним вентилятора. Обороты их 
падают, уменьшая производительность 
«печки», и резко возрастает шумность 
агрегата. 

Автолюбители А. КОРОЛЬ из Мур- 
манска и С. СТЕПАНЕНКО из Минска 
нашли способ путем переделки подшип- 
никовых узлов в электродвигателе на- 
долго сохранить эффективность отопи- 
теля и уровень его шумности в том со- 
стоянии, как это бывает у новой маши- 
ны. Суть переделок у обоих одинакова, 
но конструктивное исполнение разное, 
что дает возможность автолюбителям 
выбрать более приемлемый для каждо- 
го вариант. 


А. Король заменил подшипники сколь- 
жения закрытыми шарикоподшипниками 
с двумя защитными шайбами. Переде- 
ланный им двигатель показан на рис. 1. 
Использование подшипников этого типа 
выгодно тем, что залосненного в них на 
заводе запаса смазки хватает практиче- 
ски на весь срок службы отопителя, и 
разбирать его придется разве лишь для 
замены щеток в электродвигателе. Мож- 
но использовать подшипники, у которых 
защитная шайба с одной стороны, но 
перед установкой их следует заполнить 
смазкой № 158 или ЦИАТИМ-201. На ва- 
лу электродвигателя они должны стоять 
защитными шайбами внутрь. Возможные 
варианты подшипников обоих типов и 
их размеры приведены в таблице. 

В конструкции, которая показана на 
рис. 1, применены подшипники типа 
80018. В соответствии с их размерами 
(они идентичны типу 60018) изготовлены 
дополнительные детали: корпуса 8 лево- 
го и 2 правого подшипников, втулки 4 
и шайбы 5. Все металлические детали 
сделаны йз обычной конструкционной 
стали, а для шайб 5 годятся эбонит,- тек- 
столит и им подобные материалы. 

Реконструкцию начинают с разборки 
отопителя. Извлекают двигатель и. по- 
метив рисками взаимное расположение 
левой и правой половинок корпуса, вы- 
винчивают два стягивающих винта. 
Разъединив корпус на половинки, выни- 
мают из них ротор и статор со щетками. 
Спилив на торцах каждой части корпуса 
четыре алюминиевых заклепки, удаляют 
старые подшипниковые узлы. С той сто- 
роны, где расположен коллектор рото- 
ра, теми же четырьмя заклепками на 
корпусе удерживается щеткодержатель. 
Его снимают с подшипникового узла, но 
не разбирают. Чтобы смонтировать но- 
вые корпуса подшипников, надо немно- 
го переделать обе половинки корпуса 
электродвигателя. 

Доработка заключается в расточке от- 
верстий на торцах обеих половинок до 
диаметра 32 мм, в которые будут встав- 
лены корпуса подшипников. Чтобы от- 
верстия получились строго на одной оси, 
необходимо закрепить половинки корпу- 



са на специально изготовленном кольце, 
выполняющем роль технологической ба- 
зы. Как это сделать, показано на рис. 2. 
Соединить части корпуса и кольцо в 
один блок можно двумя шпильками или, 
если хватит их длины, штатными винта- 
ми М4. 

После доработки корпуса и изготовле- 
ния всех необходимых деталей присту- 
пают к сборке электродвигателя. Поря- 
док ее таков. По имеющимся на половин- 
ках корпуса отверстиям размечают, а за- 
тем сверлят в корпусах подшипников по 
четыре отверстия диаметром 3 мм и по 
два диаметром 4 мм. Кроме того, снару- 
жи на корпусе 8 (см. рис. 1) левого под- 
шипника круглым напильником делают 
по месту три выборки под опорные вы- 
ступы на кольце, в которое электродви- 
гатель вставляют при сборке всего ото- 
пителя. 

К правой части корпуса электродвига- 
теля четырьмя алюминиевыми заклепка- 
ми 1 приклепывают корпус 2 правого 
подшипника. Если под рукой не окажет- 
ся необходимых заклепок, можно вос- 
пользоваться кусочками алюминиевой 
проволоки диаметром 3 мм. 

В отверстия от удаленных заклепок 
на щеткодержателе вставляют четыре 
винта МЗхЮ и припаивают их головки, 
чтобы винты не выпадали и не провора- 
чивались при последующей сборке узла. 
Для компенсации толщины удаленной 
вместе со старым подшипником прижим- 
ной шайбы на каждый из четырех вин- 
тов надевают по металлической шайбе 12 
толщиной 0,5 мм, после чего щеткодер- 
жатель вставляют изнутри в левую по- 
ловину корпуса электродвигателя и пред- 
варительно закрепляют гайками 10. 

На вал ротора с обеих сторон надева- 
ют шайбы 5 и напрессовывают втулки 4 . 
На правую втулку сразу же напрессовы- 
вают и подшипник Ѣ. Последнюю опера- 
цию ведут осторожно, следя, чтобы уси- 
лие напрессовки действовало только на 
внутреннее кольцо подшипника. В пра- 
вую половину корпуса вставляют статор 
16 и через него в гнездо — правый ко- 
нец вала ротора с подшипником. В щет- 
кодержатель вставляют щетки с пружи- 
нами и надевают на левый конец ротора 
всю подсобранную левую половину кор- 
пуса. Скрепляют обе части электродви- 
гателя двумя винтами М4, но затягивают 
их не окончательно, а слабо, обеспечи- 
вая деталям некоторую подвижность. 

Напрессовывают на левый конец вала 
ротора подшипник, соблюдая уже из- 
вестную осторожность, и, свинтив гай- 
ки 10, устанавливают на место корпус 8 
левого подшипника, окончательно за- 
крепляя его гайками 10 с подложенными 
под них шайбами 11. 

В собранном двигателе вал ротора 
должен вращаться свободно, без заеда- 
ния. Осевой люфт вала должен быть в 
пределах 0,2 — 0.4 мм. Если требуется, 
его регулируют подбором шайбы А со- 
ответствующей толщины. При необходи- 
мости эту шайбу можно, сделать даже 
из тонкой медной проволоки подходяще- 
го диаметра. Обеспечив нужный зазор, 
электродвигатель окончательно собирают 
и надежно стягивают двумя винтами 
М4. 

Последний этап — проверка электро- 
двигателя в работе от сети постоянного 


тока напряжением 12 В. Если его вал 
вращается бесшумно и хорошо, можно, 
устанавливать двигатель в отопитель. 

Вариант реконструкции электродвига- 
теля МЭ201, предложенный С. Степанеи- 
но, проще, но не исключает периодиче- 
ской (через полтора-два года) разборки 
и замены смазки в подшипниках. Смысл 
переделки заключен в замене штатных 
бронзовых сферических втулок шарико- 
выми подшипниками № 26 легкой серии 
«2» по диаметру, помещенными в сфери- 
ческие корпуса. На рис. 3 показан со 
стороны коллектора измененный под- 
шипниковый узел. Щеткодержатель здесь 
условно не изображен. Второй узел 
точно такой же, но его следует развер- 
нуть на 180“ при установке в правую 
часть корпуса. 

Для переделки электродвигатель, как 
и в первом варианте, следует разобрать. 
При этом С. Степаненко, в дополнение 
к сказанному А. Королем, отмечает та- 
кие подробности. Например, чтобы из- 
влечь из правой половины корпуса ста- 
тор после разъединения двигателя на 
две части, поле.зно воспользоваться тон- 
кой медной выколоткой. Ее вставляют 
через отверстие в бронзовой втулке, ко- 
торая, кстати, легко поворачивается в 
корпусе, и легкими ударами по выколот- 
ке, следя за тем, чтобы не повредить 
обмотку, выбивают статор наружу. 

При разборке важно каким-либо спо- 
собом пометить взаимное положение ста- 
тора и щеткодержателя относительно 
отверстий под стяжные винты. Иначе 
можно сместить полюсы, и двигатель не 
будет работать. 

У •половинок корпуса разобранного 
электродвигателя срезают заклепки, ко- 
торыми крепятся фланцы подшипнико- 
вых узлов и щеткодержатель (при сбор- 
ке их заменяют винтами МЗхЮ и гайка- 
ми с пружинными шайбами), и, сняв 
фланцы, извлекают бронзовые подшип- 
ники. Вместо них в гнезда на обеих ча- 
стях корпуса ставят подсобранные под- 
шипниковые узлы (корпус 7, подшип- 
ник 8 и крышка 13 ), поверх них пру- 
жинные шайбы 9 и фланцы 5, которые 
крепят, как показано на рис. 3. В случае 
поломки пружинной шайбы ее можно 
заменить кольцевой фетровой проклад- 
кой толщиной 1 мм, наружным диамет- 
ром 25 мм и внутренним — 15 мм. 

При сборке модернизированного таким 
образом двигателя повторяют все опера- 
ции разборки в обратной последователь- 
ности, но предварительно на концы вала 
ротора надевают втулки 10. 

Прежде чем затянуть окончательно 
два винта, стягивающие обе половины 
корпуса, надо слегка постучать ручкой 
отвертки по концам вала ротора в осе- 
вом и радиальном направлениях, чтобы 
подшипники стали на одной оси без 
перекосов. 

У собранного электродвигателя вин- 
ты 2 должны выступать из гаек не более 
чем на 0,5 мм. Иначе за них будет заде- 
вать вращающаяся крыльчатка вентиля- 
тора. Излишне выступающие винты на- 
до подпилить напильником. 

Осевой люфт ротора у хорошо рабо- 
тающего двигателя С. Степаненко реко- 
мендует регулировать шайбами 11 в пре- 
делах 0,5 — 0,45 мм. 


Типы подшипнмкоа, 
пригодных для переделки 
электродвигателя МЭ201 
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Рис. 1. Вариант переделки электродвигателя 
МЭ201, предложенный А. Королем: 1 — 
заклепка диаметром 3 мм (4 шт.); 2 корпус 
правого подшипника; 3 — подшипник 80018 
(2 шт.); 4 — втулка (2 шт.); 5 — шайба (2 шт.); 
6 — правая половина корпуса электродвигате- 
ля; 7 — левая половина корпуса электродви- 


гателя; 8 — корпус левого подшипника; 9 — 
винт МЗХ10 (4 шт.); 10 — гайка М3 (4 шт.); 
11 — пружинная шайба (4 шт.); 12 — плоская 
шайба толщиной 0,5 мм (4 шт.); 13 — место 
пайки; 14 — щеткодержатель; 15 — ротор; 
16 — статор; А — регулировочная шайба. 



Рис. 2. Доработка корпуса электродвига- 
теля: 1 — удаляемые части корпуса; 

2 — гайка М4 (4 шт.); 3 — левая половина 
корпуса электродвигателя; 4 — техноло- 
гическое кольцо; 5 — шпилька М4 (2 шт.); 
6 — правая половина корпуса электро- 
двигателя. 
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Рис. 3. Вариант переделки электродвигателя 
МЭ201, предложенный С. Степаненко: 1 — 
левая половина корпуса электродвигателя; 
2 — винт М3 X 10 (8 шт.); 3 — гайка М3 (16 шт.); 
4 — пружинная шайба (8 шт.); 5 — фланец 
крепления подшипникового узла; 6 — вал ро- 


тора; 7 — корпус подшипника (2 шт.); 8 — 
подшипник № 26 (2 шт.); 9 — пружинная 
шайба; 10 — втулка (2 шт.); 11 — регулиро- 
вочные шайбы; 12 — коллектор; 13 — крышка 
подшипника (2 шт.). 
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Статью читайте на стр. 8 












1. Машина мотострелков — бронетранспортер БТР — 60ПБ. Вооруже- 
ние — 2 пулемета. Мощность двух двигателей — 180 л. с. Скорость: 
на шоссе — 80 км/ч, на плаву — 8 — 10 км/ч. Экипаж и десант — 10 
человек. 

2. Универсальный автомобиль повышенной проходимости ЗИЛ — 131, 
используемый как артиллерийский тягач и транспортная машина. 
Мощность двигателя — 150 л. с. Максимальная скорость на дорогах 
с твердым покрытием — 80 км/ч. 

3. Боевая машина БМ — 21 реактивной артиллерии для ведения зал- 
пового огня |на базе «Урала — 375і»|. Количество стволов — 40. Ско- 
рость на шоссе — 75 км/ч. 

4. Многоцелевой плавающий колесный транспортер. Используется 
для перевозки раненых, доставки мелких грузов. 

5. Самоходная противотанковая установка ПТУР на базе БРДМ — 2. 

6. Самоходная пусковая установка для тактической ракеты на базе 
восьмиколесного автомобиля. 

7. Малый плавающий автомобиль МАВ. Вместимость — 5 человек. 
Мощность двигателя — 52 л. с. Скорость: на суше — 90 км/ч, 
на плаву — 9 км/ч. 

8. Автомобиль «Урал — 375Дю для перевозки боеприпасов и военно- 
технического имущества весом до 5 т. Мощность двигателя — 
180 л. с. Скорость на шоссе — 75 км/ч. 

Фото Л. Якутина, В. Князева, В. Ширшова и Б. Беляева 









Под редакцией 
ВНИИБД 

I. Мо^ет ли водитель этого автомобиля в про- 
цессе выполнения работ двигаться в показанном 
направлении? 

1 — может 

2 не имеет права 

II. С ка.Кой стороны можно обгонять мотоциклиста 
в этой ситуации? 

3 — с левой 

4 — с правой 

5 — обгонять нельзя 

III. Действия ‘ какого из водителей не сооттот- 
ствуют требованиям Правил? 

6 — водителя остановившегося автомобиля 

7 — водителя легкового автомобиля 

8 — водителей остановившегося и легково- 

го автомобилей 

IV. В какой последовательности должны про- 
ехать перекресток эти транспортные средства? 

9 — мотоцикл; автобус; легковой авто- 

мобиль 

10 — легковой автомобиль; мотоцикл; автобус 

11 — легковой автомобиль и мотоцикл; ав- 

тобус 

12 — автобус; легковой автомобиль; мотоцикл 

V. Должен ли водитель в этой ситуации ожи- 
дать зеленого сигнала светофора, чтобы закон- 
чить проезд перекрестка? • 

13 — должен 

14 — не должен 
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VI. Сколько таким образом можно перевозить 
людей, сопровождающих груз? 

15 — не более двух человек 

16 — не более четырех человек 

17 — ни одного человека 

VII. Кто из водителей может двигаться через 
перекресток при таких сигналах светофора и 
регулировщика? 

18 — все водители 

19 — водитель автомобиля 

20 — водитель автомобиля и велосипедист 

VIII. Может ли «техпомощь» занимать эту поло- 
су движения на проезжей части? 

21 — может 

22 — не может 

23 — только для поворота или разворота 

IX. Всегда ли за рулем буксируемого автомо- 
биля должен находиться водитель? 

24 — всегда 

25 — в случаях, когда конструкция сцепки 

не обеспечивает следование автомобилей по 
одной колее 

X. Как должен действовать водитель, если рулевое 
колесо стало вращаться с трудом? 

26 — стараться все время двигаться с небольшой 

скоростью 

27 — избегать резких маневров при езде 

28 — эксплуатировать автомобиль нельзя 

Ответы — на стр. 32 
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Введен в действие государственный 
стандарт ГОСТ 25470^-^82, который опре- 
деляет теперь все требования безопас- 
ности к техническому состоянию авто- 
мобилей, автобусов и автопоездов, а 
также методы его проверки. Многие 
нормы существенно отличаются от тех, 
что перечислялись прежде в соответствую- 
щем разделе Правил дорожного движе- 
ния, а некоторые вообще приняты впер- 
вые. В сві^и с иачинающи/Ася ежегодным 
техническіім осмотром транспортных 
средств все это представляет для наших 
читателей конкретный практический ин- 
терес. В журнальном материале мы, 
разумеется, не сможем полностью изло- 
жить ГОСТ — это довольно объемный 
документ. Однако о самом главном, 
о принципиальных изменениях в техни- 
ческих требованиях постараемся расска- 
зать.. К тому же в одном из ближайших 
номеров журнала мы опубликуем новую 
редакцию 27-й главы Правил, где чита- 
тели найдут ответы и на другие вопросы, 
из которой узнают о требованиях к тех- 
ническому состоянию мотоциклов, ибо 
в гост 25478 — 82 они не вошли. А сейчас 
наш корреспондент Г. Зингер обратился 
с некоторыми вопросами к одному из 
специалистов, участвовавших в разработке 
ГОСТа, заместителю начальника отдела 
транспортных средств ВНИИБД МВД 
СССР В. НОВОСЕЛОВУ. 

Чем вызвано введение нового ГОСТа, разве 
недостаточно было перечня требований и 
техническому состоянию транспщ>тиых 
средств, котщкый содержат Правила дорож- 
ного движения! Кроме того, существуют ведь 
стандщ>ты на отдельные узлы и приборы 
автом<^илей. 

Во-первых, Правила в этой части уже не 
охватывают всех условий, при кот<^ых тран- 
спортное средство может, быть допущено к 
эксплуатации. Жизнь выдвинула целый ряд 
новых требований. Во-вторых, поскольку 
многие требования безопасности определя- 
лись разными ведомственными документами, 
назрела необходимость привести их к едино- 
образию, и ГОСТ является основой этого. 
^'Третьих, на том высоком уровне автомо- 
билизации, который достигнут в нашей стране, 
пора нормировать требования к диагностиче- 
ским, контрольно-измерительным приборам 
и методы работы с ними. Таким образом, 
стандарт будет способствовать не только 
повышению технического состояния парка, 
но и совершенствованию технологии, улуч- 
шению качества обслуживания и ремонта 
транспортных средств. 

Перечень требований к их техническому 
состоянию в Правилах всегда открывался 
, нормативами по тормозам. Видимо, так 
8удвг и впредь. Однако нормы эффективности 
торможения, помнится, были приняты лет 
двадцать назад и с тех пор не менялись. 
Между тем автомобили за эти годы стали 
совершеннее, в том числе, конечно, и в 
тормозных системах. Не устарели ли наши 
Правила в этой части! 

Конечно, устарели. Новый ГОСТ повысил 
требования к эффективности тормозных 
систе.м, и значительно. В среднем на 25%. 
Скажем, если раньше у легковых машин 
максимальное замедление не должно было 
быть менее 5,8 м/с^, то теперь 6 , 1 ; у автобусов 
соответственно 4,2 м/с^' и 5,0, Я взял такой 
параметр, как замедление, потому что срав- 
нивать напрямую нормы по тормозному 
пути уже невозможно; прежде Правила при- 
водили его значения при торможении со 
скорости 30 км/ ч, а теперь начальная скорость 
при проверке тормозных систем поднята 
до 40 км/ч. Сделано это для того, чтобы при 
испытаниях тормозные механизмы не оста- 
вались «холодными» и оценка их эффективно- 
сти была более объективной по всем девяти 
категориям транспортных средств. 

Почему — девяти, до сиж пор Правила 
распределяли их по трем видам! 

Здесь тоже есть перемены. В зависимости 



ТЕХОСМОТР 

ПО-НОВОМУ 


от их функционального назначения все тран- 
спортные средства ныне подразделяются 
на те, что предназначены для перевозки 
пассажиров, затем транспортировки грузов 
и, наконец, отдельно автопоезда. Внутри 
каждой группы своя градация, свои три 
категории. В группе для перевозки пассажи- 
ров первую категорию составляют все 
легковые автомобили и пикапы на их базе, 
она получила индекс Мі, вторую (М2) — мик- 
роавтобусы типа РАФ — 2201, УАЗ — 452В, 
«Ныса-521», третью (Мз) — автобусы боль- 
шой вместимости и полной массой свыше 5 
тонн ЛиАЗ, ЛАЗ, «Икарус» и др. Одиноч- 
ные транспортные средства для перевозки 
грузов имеют категории: N 1 — полной мас- 
сой до 3,5 тонны; N 2 — до 12 тонн и N 3 — 
свыше 12 тонн. В качестве классификационно- 
го признака, как видите, теперь принимается 
только полная масса транспортного средства, 
а его габаритная длина не учитывается. 
Последние три категории — автопоезда, у ко- 
торых тягачами служат автомобили преды- 
дущей группы. 

Надо подчеркнуть, что стандартом уста- 
навливаются нормативы не только рабочей 
, тормозной системы автомобилей, но и 
запасной (аварийной). 

Небояыііая журнальная плоіцадь не позво- 
ляет нам прнвесгн нормы эффективности 
тормозов по всем категориям транспортных 
средств. Однако стоит назвать их по легковым 
автомобилям, для сведення автолюбителей. 

Пожалуйста. При полной нагрузке легкового 
автомобиля его тормозной путь, повторяю, 
со скорости 40 км/ч не должен быть более 
14,4, а в снаряженном состоянии — не более 
1 6,2 метра. Стояночный тормоз, как и раньше. 


Из работ, представленных на московском 
городском конкурсе плакатов по безопасности 
дорожного движения. 



должен удерживать автомобиль с полной 
массой в неподвижном состоянии на подъеме 
с уклоном 16%. 

Есть ли другие нововведения, будут ли 
предъявляться еще какие-нибудь новые 
требованна к тормозным системам! 

Новым является и введение такого понятия, 
как «элементы гарантированной прочности». 
К ним относятся: тормозная педаль и ее 
кронштейн, главный и колесные тормозные 
цилиндры, колодки, тормозные барабаны 
и диски, тормозные накладки, шланги, жид- 
кости, детали крепления. Все это запрещено 
заменять элементами непромышленного из- 
готовления или не соответствующими требова- 
ниям автозавода. Кроме того, в процессе 
эксплуатации автомобиля нельзя изменять 
конструкцию тормозной системы. 

Перайдем к рулевому управлению. По 
оценкам специалистов, примерно в 20% до- 
рожных происшествий, случившихся из-за 
технических неисправиостей транспортных 
средств, его «вина». Это не так уж мало. 
Пока что Правила регламентировали лишь 
люфт руля и надежность соединений деталей 
рулевого управления. Пошел ли дальше этого 
новый стандарт! 

В этом разделе мы также видим ряд новых 
положений. Скажем, не допускается при- 
менение в рулевом управлении деталей 
со следами остаточной деформации, трещи- 
нами и другими дефектами. Замок противо- 
угонного устройства должен блокировать 
рулевой вал тогда, когда это положено, то есть 
после того, как водитель вынет ключ зажига- 
ния из положения «рулевое управление 
блокировано». Запрещено применять оплетку 
рулевого колеса, если в результате этого об- 
щая толщийа его превысит 40 мм или способ 
ее крепления не исключает проскальзыва- 
ния оплетки на ободе. 

Предельные значения суммарного люфта 
в рулевом управлении теперь дифференциро- 
ваны по типам автомобилей. У легковых он 
должен быть не более 10 ^, у автобусов — 
не более 20 °, у грузовых автомобилей и 
автомобилей, которые давно сняты с произ- 
водства, — не более 25 °. 

Не повсимте ли вы, что такое «суммарный 
люфт, в рулевом управлении! 

У*”®-**» на который можно повернуть 
рулевое колесо в ту и другую стороны, 
чтобы управляемые колеса оставались при 
этом неподвижными. Проще говоря — 
свободный ход рулевого колеса. Контроль- 
ные замеры проводятся на неподвижном 
автомобиле, без вывешивания колес, при 
любой нагрузке. 

Раз уж мы коснулись шни, давайте несковько 
отойдем от последовательности изложения 
материала в стандарте и поговорим о них. 
До сих пор между водителвмн и работниками 
ГАИ порой возникают недоразуменив в во- 
просе о том, можно или нельзв ставить ту 
ИЛИ иную шину на автомобиль, скажем, на 
одну ось шмиы разной конструкции. Прежде 
в Правилах четкого ответа не было. 

В ГОСТе сейчас сказано: «Автотранспортные 
средства должны быть укомплектованы шина- 
ми в соответствии с требованиями Правил 
эксплуатации автомобильных шин». Что это 
означает на практике? То, что шина должна 
соответствовать данному автомобилю не 
только по размеру и допустимой нагрузке, 
но и по максимальной скорости. Однознач- 
ный ответ дан и на другой вопрос; на одну 
ось запрещено устанавливать шины разной 
конструкции, например диагональной и ради- 
альной, с разным рисунком протектора. 

Остаются ли прежними нормы износа шни! 
Как он определяется! 

Да. Остаточная глубина рисунка протектора 
должна минимально составлять 1,0 мм у 
грузовых автомобилей, 1,6 — у легковых и 
2,0 — у автобусов. Замеряется она не по 
центру беговой дорожки, а в зоне предель- 
ного износа, на площади в половину ширины 
покрышки и 1/6 ее длины ( 1/6 окружности 
численно равна ее радиусу). Кстати, до сих 
пор в Правилах не было требований к пре- 
дельному износу шин прицелов и полуприце- 
пов. Сейчас те же нормы, что приняты для 
автомобилей, которые их буксируют. 

Некоторые модели шин легковых автомо- 
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б«<дем уже выпускают с й««||нкаторамм пре- 
дельного* мэноса. При равномерном износе 
беговой дорожки проведение даже одного 
индикатора — сигнал о том, что шину надо 
снеге с эксплуатации. Если оно изношена 
лиііж местами, то концом ее службы надо 
считать повеление индикаторов в двух местах 
и по два на калэдом. 

Иместаю, что уст оДчшость и уяравалемоспі 
мтомобиле тт многом эавмсмт от дввкгмиш 
о отцах. Однако о Праомоах дорошяого дам* 
жммя иііквкик в|Иідіііісаяті тт этот сч^ шока 
ІЮ быно. Это, м ммн азакод, уеунркме, «о 
так ом! 

Безусловно. К сожалению, и водители часто 
недооценивают это. не следлт постолнно за 
давлением в шинах. Например, наши проверки 
на дорогах Московской области показали, 
что у 74% грузовых автомобилей давление 
воздуха в п^юдних шинах не соответствовало 
нормам. А в сдвоенных задних колесах часто 
не удавалось проверить его вовсе, потому что 
они были установлены водителлми неправиль- 
но: окна в дисках наружного и внутреннего 
колес не были совмещены. Соответствующие 
требования теперь включены в ГОСТ. 

Есть тт каіте-то моеме трюбовммків к тех- 
иііче^шюму состояввко вкеятмх световых 
л|Ніборов автом обилей ! 

ГОСТ специальи’о подчеркивает тот факт, 
что любое автотраиспортное средство может 
быть оснащено только темн виеишнмн 
световыми приборами, которые предусмотре- 
ны его конструкцией, а их рассеиватели и 
лампы должны соответствовать типу данного 
светового прибора. Дополнительно разре- 
шается применять протмаотуманиые фары 
и фонари, а также фон^и заднего хода, 
но все это только промышленного изготов- 
ления. Кстати, на автотранспортном средстве 
должны быть установлены фары одного типа 
светораспредмеиия. Напомню, что на доро- 
гах нашей страны эксплуатируются автомоби- 
ли, оснащенные фарами с «европейской» 
и «американской» системами ближнего света. 
Различить их можно по маркировке: на 
рассеивателях «европейских» фар вы увидите 
6укв^ны« обознач«мия — С (фара блмжнего 
света) или К (дальнего) или СК (ближнего и 
дальнего). «Американскне» фары маркировки 
не имеют. Они стоят на большей части 
грузовиков. «Ееропейскимия фарами комп- 
лсжтуются автомобили КамАЗ, ВАЗ и все 
другие легковые, выпускаемые нашими авто- 
заводами в последнее десятилетне. 

В остальном требования все те же: 
правильная регулировка световых приборов, 
обеспечение установленного режима работы 
указателей поворота, аварийной сигнализа- 
ции, габаритных огней. Причем конкретно 
по всем приборам определены сила света, 
углы наклона, частота проблесков. 

ШщттыЛ шкштжт ме «ммнпм, кемечио. 
оч^ь еежсм, ом обосмечимет •одмзеяю 
жоромфю юідршосіе мутм. Между тем. 
км тжестио, емдемость меисмт ме тояысо 
о* мсточммкое сеете, мо м сестеемие стекое, 
шшфтято€жт ствввсю чн ст и т вввй , эврввд. 

На эту сторону стнчтс обращено особое 
внимание. Если раньше Правила требовали, 
чтобы стеклоочиститель просто «раСютал», 
то сейчас установлена и максимальная часто- 
та перемещения его щеток по мокрому 
стеклу, и угол размаха. На основе исследо- 
ваний, проведенных ВНИИБД, принято, что 
«дворники» должны делать не мсжее 35 двой- 
ных ходов в минуту, иначе в сильный 
снегопад или ливень они просто не будут 
успевать очищать стекло. А это не только 
ведет к переутомлению водителя из-за 
того, что ему приходится напрягать зрение, 
но и способствует ослмлению в темное время, 
так как остающаяся на стекле влага прелом- 
ляет и рассеивает сеет фар встречного 
эвтомобиля- Уменьшение угла размаха щеток 
ухудшает обзорность при взгляде как через 
само лобовое стекло, так и в наружные 
зеркала заднего вида. А надо сказать^ что 
в процессе эксплуатации эти характеристики 
стеклоочмстителем часто ухудшаются. При 
выборочной проверке у 13% автомобилей 
Г АЗ и 38 % автом<^илей ЗИЛ угол размаха 
щеток оказался меньше предусмотренного 
конструкцией, а скорость их перемещения 
составила 35—45% от номинальной. 


Кстатм, наш асурнам ма раа ааастуяам претив 
■редеого умражетш аатомобия^ асакого 

и другими даааио ие бааобмдныам бааде- 
нушввми. Есть ИИ иа этот счат найма то 
тр еб о а аниа в ГОСТе! 

Есть. Не допускается, скезено в нем, 
мспояьзованме дополнительного обрудования, 
кзменяюіцвго параметры обзорности, ухуд- 
шаюіцего прозрачность стекол, а также 
установка или подвешивание разных пред- 
метов на стеклах и перед ними. Стало быть, 
вымпелы и амулеты, раскачивающиеся персід 
глазами водителя, всякого рода цветные 
пленки на стеклах или наклейки рекламного 
** иного характера от нын е достаточное 
основание для того, чтобы алтомобнль был 
снят с эксплуатации. Понимаем, в летнкмо 
жару хочется затенить салон легкового авто- 
мобиля, но делать это надо, не забывая об 
интересах других аодителей, то есть не 
ухудшая им обзорность и видимость. Скажем, 
жалюзи ма заднем стекле и заіцмщают салон 
от прямых лучей солнца и ие лишают виднмо- 
стм того, кто следует позади. Точно так же и 
занавески, которые, ао-лервых, можно не 
эадергивать до конца, а во-вторых, раздви- 
нуть, когда солнца нет. Те и другие, как и 
прежде, можно использовать в легковом 
автомобиле, если на нем есть с обеих сторон 
зеркала заднего вида. 

Попутно о зеркалах. Снаружи их полагается 
устанавливать так, чтобы изображение в них 
просматривалось через ту часть лобового 
стекла, которая захватывается стеклоочисти- 
^®'*®**» или через боковые стекла кузояа 
Все зеркала заднего айда, и внутрен- 
к наружные, ме должны иметь поврежде- 
ний и трещин. 

Общеирмэмано, что ремни бемиасиости 
■вииются эффективным и д ееои ь н е простым 
средстѵом прсдунреждеимя траим водителей 
и иагсіжирои ори ааармк. Однако и они со 
временем стареют, делаются меиадежііыми. 
Видимо, эа ітми тоже нужен уход! 

Совершенно верно. Производственное обь- 
единение «Норма», которое их изготовляет, 

. провело, л частности, испытание ремней безо- 
пасности, прослуживших на автомобилях 
шесть-семь лет. Результаты показали, что 
их прочность а местах, близких к точкам 
крепления, составила только 30—60% от 
первоначальной и я 1,5 раза была ниже 
минимальной нормы а 1 500 кгс. Это произош- 
ло а основном от трения, повреждений при 
защемлении ремня дверьми, под воздей- 
ствием влаги, бензина. Ясно, что такие ремни 
не помогут при необходимости. Включен в 
ГОСТ на техническое состояние автомобилей 
и перечень дефектов, при которых ремни 
безопасности подлежат замене и не могут 
быть признаны годными. Среди »и«х, например, 
нвдрывы иа лямке, потертости, увеличиваю- 
щие ее толщину, неисправности замка, 
когда ой не фіжсирует язык лямки или не 
выбрасывает его после нажатия на кнопку 
замыкающего устройства. 

Еще одни вопрос — связвиный с проблемой 
охрены омружвющей среды. По денн ым мно- 
гих нсснедо ввн іі й , доля внтомобнішмм'о трен- 
спорте в эвгрнзнепнн воздушного бассейне 
нвшмх городов достигает порой 56%. 

Увы, технические осмотры показывают, что 
у каждого второго легкового автомобиля по- 
вышено содержание окиси углерода в отра- 
ботавших газах, с грузовыми положение еще 
хуже — около 80% ие укладываются в норму. 
Борьба за снижение токсичности нашла свое 
отражение и в ГСХЛ’е, о котором мы ведем 
речь. Он точно определил допустимые объем- 
ные доли окиси углерода в отработавших 
газах карбюраторных двигателей, и не вооб- 
ще, а для автомобилей разных лет выпуска. 
Скажем, при минимальной частоте вращения 
коленчатого вала она должна составлять у 
автомобилей, изготовленных до июля 1978 го- 
да, не более 3,5%, с июля 1978 до 1980 — 
не более 2,0%, а с 1980 — не более 
1,5%. Мы надеемся, что повышение уровня 
технического обслуживания, диагностики, 
обеспечение стабильности регулировок си- 
стем питания и зажигания помогут существен- 
но снизить выброс вредных веществ в 
атмосферу, привести все автомобили в соот- 
ветствие с новым стандартом. 


Т РУДОВОЙ день на городском пас- 
сажирском транспорте начинает- 
ся, наверное, раньше, чем у всех* 
В 5 чассю утра, когда большинст- 
во люден еще спит, мы, водители 
автобусов, уже выезжаем на линию. Я 
люблю утреннюю столицу. В домах за- 
гораются первые окна, на улицах появ- 
ляются ранние, спешащие на остановки 
общественного транспорта пешеходы. 
Первые пассажиры заходят в салон 
спокойно, рассаживаются по привыч- 
ным и пока еще свободным местам. 
Приветствую их в микро<]^н и вижу в 
зеркале, как они отвечают мне. Многие 
улыбаются. Это те, с кем мы встреча- 
емся каждую утреннюю смену. 

Так по-доброму, с хорошим настрое- 
нием обычно начинается наш рабочий 
день. Однако далеко не всегда весь он 
складывается так же спокойно и благо- 
получно. Речь не о том, что профессия 
водителя вообще не из легких, а особен- 
но автобусника, который на забитых 
транспортом московских улицах пере- 
возит за смену тысячи людей. Мне хо- 
чется поговорить о тех проблемах, ко- 
торые пусть не по умыслу, не по злой 
воле, но мы сами создаем друг другу, 
о том, что мешает каждому, кто сидит 
за рулем, но в первую очередь води- 
телям автобусов, кому на дороге 
вдвойне тяжелее. Может, кто из коллег 
по шоферскому ремеслу и нс согласит- 
ся с таким утверждением, но попробую 
доказать это. . 

Незаметно н спокойно проходит ран- 
няя утренняя пора, и вот начинается 
час шік. Для большинства водителей 
это главным образом резкое увеличе- 
ние интенсивности движения. Для тех 
же, кто за рулем общественного транс- 
порта, это еще и очереди на останов- 
ках, нервничающие пассажиры, бук- 
вально штурмующие двери, переполнен- 
ный салон. Водитель автобуса в такие 
часы обязан быть предельно собран- 
ным И ежесекундно держать в поле 
зрения не только постоянно меняющую- 
ся дорожную обстановку, но и все, что 
делается вокруг его машины, в салоне. 
Это неизбежно связано с дополнитель- 
ным напряжением: упустишь что-то 

и последствия могут быть не менее пе- 
чальные, чем при дорожно-транспорт- 
ном происшествии. 

Пассажир^ не успевший войти в са- 
лон или выйти из автобуса и по невни- 
мательности водителя зажатый створ- 
ками зарывшихся не вовремя дверей, 
пожилой человек нли ребенок, не усто- 
явший на ногах при резком маневре, 
неожиданном торможении, — все это 
неприятные ситуации, постоянно под- 
стерегающие Нас и испытывающие на- 
ше внимание и мастерство. При всем 
при этом всегда надо помнить о жест- 
ком графике движения, каждый сбой 
которого оборачивается разросшимися ' 
очередями на остановках. А тут еще, 
когда нервы напряжены и все умение 
собрано в ^кулак, чтобы вовремя, без 
осложнений доставить сотни людей к 
месту назначения, нередко приходится 
сталкиваться с тем, что водители дру- 
гих видов транспорта буквально ставят 
нам палки в колеса. 

Чтобы не ходить далеко за приме- 
ром, расскажу о «приключениях» на 
своем маршруте № 5 от Савеловского 
вокзала до центра столицы. Он прохо- 
дит по напряженным магистралям. Вот 
на одной из них, на Каляевской улице, 
после посадки пассажиров закрываю 
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двери и включаю левую «мигалку». Те- 
перь надо снова влиться в поток. Сде- 
лать это оказывается сложно — впе- 
реди припаркован какой-то автомобиль, 
а слева плотно, почти бампер к бампе- 
ру идут машины. Жду полминуты, ми- 
нуту, две... 3 общем, долго никто не 
желает уступить, притормозить чуть- 
чуть, чтобы дать мае возможность про- 
должить движение. 

Каждый раз, столкнувшись с таким 
положением, я не перестаю поражать- 
ся: неужедв все эти водители, едущие 
мимо меі^ в легковых и грузовых ав- 
томобилях, не понимают, что своим 
равнодупгаем, невниманием они заде]>- 
живают сотни людей. Согласен, сейчас 
такое время, когда все спешат, у каж- 
дого минута на учете. Но если на всякой 
остановке задержусь даже на одну лиш- 
нюю минуту, то к концу маршрута на- 
берется опоздание на все полчаса. И это 
не для одного-двух человек, а для мно- 
гих сразу. Так неужели сложно ради 
их интересов поступиться секундами, 
притормозить и дать автобусу возмож- 
ность спокойно влиться в поток, а зна- 
чит и удержаться в графике. Пусть 
эти водители даже очень спешат, но 
ведь всегда имеют возможность без 
ущерба для безопасности наверстать 
упущенное — тут поможет хорошая ди- 
намика и маневренность их машин. 
Другое дело автобус, «гонки* на ко- 
тором вообще опасны, а когда за спи- 
ной в салоне десятки людей, то просто 
исключены. 

После остановки «Улица Горького* 
мне надо перестроиться влево через 
несколько полос движения. Опять про- 
блема. Снова жди, пока в сплошном по- 
токе образуется брешь, достаточная для 
безопасного маневра такой габаритной 
машины, как автобус. В том случае, 
конечно, если не помогут партнеры по 
движению. А они, к сожалению, дале- 
ко не всегда спешат это сделать, вот и 
приходится, что скрывать, прибегать к 
«силовым приемам*, конечно, не созда- 
вая опасных ситуаций. 

Сейчас зима — самое трудное время 
для всех водителей. Боюсь повториться, 
но скажу еще раз: особенно для тех, 
кто за рулем автобусов. Ведь все 
проблемы, о которых я уже говорил, 
усложняются. Проезжая часть у оста- 
новок часто бывает скользкой, и манев- 
рировать здесь совсем тяжело. А если 
кто-нибудь поставит свой автомобиль 
в зоне остаиюки, то просто ни туда 
и ни сюда. 

Кроме того, двигаясь в потоке, надо 
держать большую, чем обычно, дистан- 
цию. Это, кстати, далеко не всегда уда- 
ется. Дело в том, что водители легко- 
вых машин нередко вклиниваются 


перед нами. Им, очевидно, невдомек (на 
легковой все проетоХ что при таком 
маневре для меня сразу же возникает 
острая ситуация. 

Во-первых, потому,- что при любом 
достаточно резком снижении скорости 
едущего впереди мне уже придется при- 
менять экстренное тормоажние. Все мы 
так или иначе -цользуемся обществен- 
ным транспортом, и, думаю, не стоит 
объяснять, как воспринимается подоб- 
ный «маневр* пассажирами. Причем 
винят они прежде всего своего водите- 
ля, не вникая в то, что его поставил в 
безвыходное положение кто-то из кол- 
лег. 

Во-вторых, не могу не сказать еще 
об одном обстоятельстве, имеющем в та- 
ких ситуациях большое значение для 
безопасности, но о котором далеко не 
все знают. На наших автобусах стоит 
автоматическая коробка передач, и, 
когда я не работаю педалью «газа*, 
машина идет накатом. Следовательно, 
при резком торможении, дз еще на 
скользкой зимней дороге, есть серьез- 
ная опасность заноса, возможные по- 
следствия которого вам вряд ли надо 
объяснять. 

Вообще, я совершенно уверен, что во- 
дитель не М(іжет считаться мастером 
или просто '' грамотным профессиона- 
лом, если он, пусть даже отлично уп- 
равляя машиной, не умеет учитывать 
интересы своих коллег, сидящих за ру- 
лем других транспортных средств. И в 
первую очередь тех, кто везет людей. 
К сожалению, нс могу сказать, что с 
взаимопониманием на дороге прихо- 
дится встречаться так часто, как хоте- 
лось бы. Во многом по этой причине 
уже из первого «шікового* периода, ко- 
торый заканчивается часам к 10 утра, 
я выхожу заметно измотанным. А впе- 
реди еще часы и часы работы в напря- 
женном транспортном потоке столицы, 
в том числе и еще один «пиковый* 
всплеск. 


И вот позади рабочая смена. Машина 
на стоянке, пора домой. А в голове, не- 
смотря на естественную после трудных 
часов работы усталость и потребность 
«отключиться*, все крутятся разные 
эпизоды дня. Вспоминаются улыбчивые 
пассажиры, водители, отмеченные пред- 
упредительностью, помогавшие мне в 
трудные моменты работники ГАИ, ко- 
торые часто идут нам навстречу, бук- 
вально за руку выводя из заторов на- 
ши Машины. Спасибо им всем. Но тут 
же добросовестная память выдает и 
неприятные моменты, о которых я здесь 
вам рассказал. 

А в заключение хочу лишь остано- 
виться вот па чем. Немалый опыт — 
все-таки 22 года на автобусе — позво- 



ляет мне в большинстве случаев пред- 
угадывать возможные, мягко говоря, 
некорректные действия того или ино- 
го водителя, еще когда он их только 
собирается осуществить, и благодаря 
этому избегать многие острые ситуации. 
Но тоже, конечно, не все. За долгую 
смену хочешь — не хочешь, а «пойма- 
ешь» несколько моментов, при воспо- 
минании о которых уже и после рабо- 
ты становится не по себе. Среди моих 
коллег немало классных мастеров, их 
тоже выручает опыт. Но ведь у нас 
сейчас много и молодеаиг, которая 
его только еще накапливает. Вот эти- 
то ребята чаще всего и нс выдержива- 
ют испытания, как говорится, на проч- 
ность и попадают в сводки ДТП. Ни в 
коем случае не хочу с них полностью 


снимать вину за это. Среди нашей мо- 


лодежи тоже вст^чаются лихачи или 
недостаточно профессионально подго- 
товленные ребята. Мы с ними постоян- 
но работаем, а в каких-то случаях я 
избавляемся от тех, кто, как показы- 
вает практика, просто не способен ра- 
ботать на пассажирском транспорте. 

Однако должен еще раз подчеркнуть: 
слишком часто источником конфликт- 
ной ситуации, в которую попадает води- 
тель автобуса с людьми, оказываются 
его партнеры по движению. Поэтому я и 
решил обратиться ко всем водителям 
со страниц журнала и рассказать им о 
наших трудностях. Если мои доводы 
покажутся убедительными, то это ста- 
нет заметно по более доброжелательно- 
му отношению к нам, автобусникам, на 
улицах и дорогах страны. За что мы 
сами и многие тысячи наших пассажи- 
ров будем вам, безусловно, благодарны. 
Давайте поговорим, если надо, поспо- 
рим на эту тему.' Предмет обсуждения 
того стоит, ведь это — безопасность и, 
значит, жизнь и здоровье пассажиров 
общественного транспорта, а ими так 
или иначе бываем мы все. 


А. ПОРТНОВ, 
водитель-инструктор 
3-го автобусного парка Москвы, 
делегат XXVI съезда КПСС, 
Государств^нсіш іфшнн СССР 

Фом в. КнозевА 
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ПРОГНОЗИРУЕМ 
ОПАСНУЮ 
СИТУЯЩН^ 


А 


Ѣ 


Ш 


прежнюю скорость, в расчете 
проехать перекресток, пусть даже 
выезжать с него придется при кра- 
сном сигнале светофора. 


Л 













Рвнний зимний ве- 
чер. После дневного потепления 
дорогу снова подморозило. По 
улице с тремя полосами для дви- 
жения в каждом направлении со 
скоростью около 50 км/ч вы подъ- 
езжаете в среднем ряду к до- 
вольно широкому перекрестку. До 
стоп-линии перед светофором, в 
котором уже мигнул зеленый сиг- 
нал,^ остается еще метров 20. В 
крайних рядах скопились машины 
в ожидании разрешающего сигнала 
для поворота направо и налево. 
Каковы будут ваши действия? 

^ ' активно прибавите ско- 

рость, чтобы успеть покинуть пере- 
кресток до того, как зеленый в 
светофоре сменится желтым. 

^ примените экстренное тор- 
можение, рассчитывая остановить- 
ся перед стоп-линией. 

В плавно прибавите скорость 
до 60 км/ч, чтобы успеть мино- 
вать перекресток еще при желтом 
сигнале. 

^ будете двигаться, сохраняя 


СИТУАЦИЯ 2. По второстепенной 
дороге вы подъезжаете к главной, 
на которой очень интенсивное дви- 
жение, и останавливаетесь, ожидая 
возможности для поворота налево. 
День ясный, солнечный. Укатанный 
снег на дороге и вокруг нее 
ослепительно сверкает, несколько 
затрудняя вам наблюдение за ок- 
ружающей обстановкой. Проходит 
уже минуты две-три, а необходи- 
мого для безопасного маневра 
просвета в потоке машин на глав- 
ной дороге все нет. Но вот про- 
ехал легковой автомобиль, а до 
приближающегося за ним со ско- 
ростью 60 — 70 км/ч грузовика рас- 
стояние около 100 метров. Справа 
транспорта нет. Как вы думаете 
поступить? 

^ откажетесь пока от манев- 
ра, уступите дорогу грузовику 
и будете ожидат^ более продол- 
жительной паузы в транспортном 
потоке на главной дороге. 

^ включив первую передачу, 
направите свой автомобиль под 
прямым углом к оси главной до- 
роги с тем, чтобы в кратчайшее 
время пересечь полосу движения 
грузовика, и, лишь выехав на дру- 
гую сторону главной дороги, нач- 
нете поворот налево. 

® остановите свой автомо- 
биль под острым углом к пере- 
секаемой дороге, а после проезда 
легкового автомобиля включите 

вторую передачу и приступите к 
маневру. 


квартальному проезду. Впереди 
снежная горка, с которой один за 
другим, кто на санках, кто на фа- 
нерках, а кто и просто так, 
скатываются дети, нередко пере- 
секая проезжую часть. Они увле- 
чены и, возможно, не замечают 
машин или, во всяком случае, со 
свойственным их возрасту легко- 
мыслием просто не обращают на 
них внимания. Как вам проехать 
мимо ребят? Что вы предпримете, 
столкнувшись с подобными обсто- 
ятельствами? 

А — включите фары, чтобы 
привлечь к себе внимание играю- 
щих ребят, и проедете участок 

возле горки со скоростью не более 
30 км/ч. 

® ~ подавая звуковой сигнал 
и убедившись, что дети обрати- 
ли на вас внимание, проедете 
мимо них со скоростью пеше- 
хода — около 10 км/ч. 

® становитесь, не доезжая 
до снежной горки, выйдете из 
машины, объясните ребятам опас- 
ность подобных игр, уведете их 
подальше от дороги и только пос- 
ле этого поедете дальше. 

Г — развернетесь и, не рискуя 
двигаться мимо играющих детей, 
і^едете назад в надежде найти 
объездной, более безопасный путь. 


мерения его вам непонятны, и, 
более того, вы вообще не увере- 
ны, что он видит вас. Как вы 
поступите? 

^ подадите звуковой сигнал, 
предупреждая пешехода об опа- 
сности, и, посчитав, что этого 
достаточно, продолжите движение, 
не снижая скорости. 

^ ' будете двигаться, не сни- 

жая скорости и не подавая ника- 
ких сигналов, но примете несколь- 
ко ^ влево, чтобы иметь некото- 
рый запас в расстоянии и успеть 
объехать пешехода, если он все- 
таки начнет переходить улицу, 

В примете несколько левее, 
ближе к осевой линии, перене- 
сете правую ногу на педаль тор- 
моза, будете подавать звуковые 
сигналы и, если увидите, что пе- 
шеход не реагирует на них, нач- 
нете тормозить. 


Оценки 
принятых решений 
и комментарий 
специалистов 


СИТУАЦИЯ 1 


СИТУАЦИЯ 3. Полдень выходно- 
го дня. Вы едете по внутри- 


СИТУАЦИЯ- 4. После недавнего 
снегопада дорога еще не везде 
полностью расчищена. Ясным днем 
вы как раз и приближаетесь к 
участку, который покрыт укатан- 
ным снегом. Кроме того, видите, 
что на проезжую часть сошел пе- 
шеход. На нем тяжелое зимнее 
пальто с поднятым воротником и 
глубоко сидящая шапка-ушанка, 
завязанная под подбородком. На- 


Оценки: . А — І; Б — 2; В — 5; 

Вы оказались в ситуации, когда 
основное правило. дорожного дви- 
жения — «возникла опасность 

немедленно тормози!» — не дей- 
ствует. В такую погоду особен- 
но скользко как раз перед стоп- 
линией, где машины постоянно 
пробуксовывают, трогаясь с места, 
или «юзят» при остановках. Поэто-’ 
*''У при резком наборе скорости, 
а тем более при экстренном тор- 
можении здесь очень вероятен 


•••«івеооееоооѳоооееоооооееѳооооеес^**. 


Исследованиями ѵстановлено что 

?ред’'и°п2очего‘'*^”" водителей зависит, 
среди прочего, от температуры внѵтон 

І^^обнля. Оптимальна она при +18^ 

с,, при +13 скорость реакции ѵжо 

^ мотоциклистов. ^^о 

страдают от холода, время 
ее, как правило, на 40% больше. 


автомагистрали Скоп- 
ле Тетово установлен первый поибоп 

тиче?кого"“\^*?тл"*^°”^“°^‘^'^“^ ав^тома*^ 
чей Па нт, в «я проходящих автомоби- 

‘б?пѵт движения 

новых проектировании 


ШютценхоЛеп скоростей. Алоис 

шютценхофер — психолог, занимающий- 

этот ^^акт тЛ*/ транспорта, объясняет 
этот факт тем, что большинство люпей 

опасается развивать высокие скоРо2?и 

на загородных дорогах, одніко в насе 

ленных пунктах они такого страха не 
испытывают. і.траха не 


^птласно данным совета по 

в насІленнТ^і'х установленное 

пунктах ограничение ско- 

нередко нарушается. ? 
является причиной примерно 2/3 ДТП і 

оыТюгаГ п'остр’ІдавшимТока- 

зываются в основном пешеходы. 

па загородных дорогах и магистралях 
водители проявляют большую готоІно??ь 


в 


ния 00061*1.1?,?®^»”° безопасности движе- 

ві впемя по.. . ® среднем каждый год 
птп летних каникул в стране от 

ДТП получают ранения 1500 детей зо іп 
которых умирают. Дети велосипедисты 

сти’^^инога геп проезжен ча- 

^іи. иногда с седоком на раме или мя 

ют?я'*'зГбоЙ'а°“гп^Р^'' другом, цепля- 
штся за борта грузовых автомобилей 

Как считают, способствует ДТП с вело 

сипедистами ставшая модной установка 

спидометра на велосипедах Спадоме?о 

побуждает детей к лихачеству 


и обнаружено, что число ДТП посче нм 
рубки увеличилось более чем на тоеть 
Главным образом выросло число аваоий • 
вызываемых несоответствием скорости 

СпециалистыТо™ 

ЪЛ ' деревья вдоль дорог ' 

важны как мерило для оценки водите 


пенсильванского ѵнивер- 

дооогах^'ІІХо^’^’^' автомобильньіх 

скорости ввести два лимита 

^.кирости — дневной и ночной 

чичать'^поепмет '*®-^®“еческого глаза раз- 
н5х ночью, даже при си^ль- 

Дневном^свкте!‘“"”*'° меньше, чем при 
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движение на уча- 
стках дорог до и после вырубки леоевь- 

ев, которые росли возле проезжей\асти. 


^ самых тяжелых ап- 
произошла летом близ Авал- 
лона. Водитель автобуса заснул и тот 

делительной безопасности на.раз- 

д лительнои полосе, а затем переверн^^'л- 



занос вашего автомобиля. Если 
учесть, что справа и слева дру~ 
гие транспортные средства, то воз- 
можные последствия таких дей- 
ствий легко себе представить. Вот 
почему они оцениваются низко. 

Итак, всякое резкое измене- 
ние темпа движения в данном 
случае противопоказано. В то же 
время простой расчет доказыва- 
ет, что продолжение движения 
не представляет риска. Впереди 
еще несколько миганий зеленого 
сигнала, то есть 3 — 4 секунды. 
Затем фаза желтого — еще не 
менее 3 секунд. И этого сум- 
марного времени вполне достаточ- 
но, чтобы при скорости 50 км/ч 
пройти 50 метров и успеть мино- 
вать широкий перекресток. Так что 
действия, предлагаемые в варианте 
Г, вполне безопасны. Однако 
будет еще лучше, если вы не- 
сколько подстрахуетесь от каких- 
либо неожиданностей и плавно 
увеличите скорость до 60 км/ч, как 
это предлагается в решении В. 

СЙ^АЦИЯ 2 

Оценки: А — 5; Б — 2; В — 2. 

Для начала вспомним, что коэф- 
фициент сцепления шин на засне- 
женном покрытии значительно ни- 
же, чем на сухом асфальте, 
приблизительно в два-три раза. 
Таким образом,* остановочный путь 
грузовика, который приближается 
слева со скоростью, как вы пола- 
гаете, 60 км/ч, окажется не ме- 
нее 80 метров. К тому* же экстрен- 
ное торможение в подобных усло- 
виях всегда чревато опасным зано- 
сом. Все эти соображения ясно 
показывают, что, решившись на 
маневр, вы обязательно поставите 
в рискованное положение как себя. 


так и водителя грузовика. Дело в 
том, что любой непредвиденный 
сбой в ваших действиях — неудач- 
ный старт, неожиданная пробук- 
совка колес, вдруг заглохший дви- 
гатель — сразу же создаст в пол- 
ном смысле слова аварийную ситу- 
ацию, т^к как необходимым запа- 
сом расстояния для безопасного 
торможения водитель грузовика 
не располагает. Не помогут здесь 
и предлагаемые в решениях Б и В 
ухищрения в выборе наи лучшей 
траектории маневра. Начав движе- 
ние под прямым углом к глав- 
ной дороге, вы несколько выигры- 
ваете в расстоянии, а значит и во 
времени, однако не настолько, 
чтобы полностью гарантировать 
безопасность. Более того, пересе- 
кая таким образом скользкую и 
довольно узкую дорогу, да еще в 
форсированном темпе, вы рискуе- 
те, не совладав с управлением, 
зарыться передними колесами в 
заснеженную противоположную 
обочину, что, безусловно, чревато 
осложнениями как для вас, так и 
для водителей, которые будут 
подъезжать справа. 

Если вы расположите свой авто- 
мобиль под острым углом к пере- 
секаемой дороге, то, во-первых, 
окажетесь помехой для водителей 
транспортных средств, движущихся 
за вами и собирающихся повер- 
нуть направо, и, во-вторых, уве- 
личите время пересечения полосы, 
по которой движется грузовик, а 
значит, практически лишите его во- 
дителя и без того скудного резер- 
ва безопасности на случай крити- 
ческой ситуации. 

Одним словом, все говорит за 

то, что решение А — дождаться 

более благоприятного момента, 
когда будет достаточный запас 


времени для маневра, — является 
единственно правильным. 

СИТУАЦИЯ 3 

Оценки: А — 2; Б — 4; В — 5; 
Г — 3. 

Дети на снежной горке — ситуа- 
ция, уже ставшая классической. 
Тут двух мнений быть не может: 
перед вами очевидная опасность, 
и ответственность за неудачное 
развитие событий в этих случаях 
всегда несет взрослый, то есть 
человек за рулем*. Поэтому вы 
обязаны принять все возможные 
меры для предотвращения наезда. 

Подъезжая к месту, где играют 
ребята, нельзя обольщаться тем, 
что вы прекрасно видите их — они 
вполне могут вас не замечать. Та- 
ково свойство детской психики — 
начисто отключаться от окружаю- 
щей обстановки в момент сильной 
увлеченности. Поэтому аочевид- 
ное» решение А неприемлемо. 
Свет фар, тем более днем, вряд 
ли привлечет внимание ребят, а 
скорость 30 км/ч на зимней доро- 
ге ^не позволит предотвратить не- 
счастье, если в непосредственной 
близости перед вашим автомоби- 
лем на проезжую часть неожидан- 
но выкатится ребенок. 

Действия, которые предлагаются 
в решении Б, практически исклю- 
чают какие-либо серьезные не- 
приятности. Вы убеждены, что ре- 
бята вас видят, да и в случае 
чего, двигаясь со скоростью пеше- 
хода, всегда успеете вовремя 
остановить машину. Однако без- 
упречным следует признать лишь 
решение В. В этом случае вы 
не только полностью обеспечивае- 
те безопасность, но и выполняете 
свой гражданский долг, который 


каждый взрослый должен осозна- 
вать по отношению к детям. 

Решение Г, конечно, совершенно 
исключает всякий риск, однако 
целесообразность его сомнитель- 
на, да и не всегда оно выполнимо. 


СИТУАЦИЯ 4 

Оценки: А — 2; Б — 3; В — 5- 

Надо отдавать себе отчет в том, 
что по-зимнему одетый пешеход, 
да еще на не расчищенной от снега 
проезжей части может представ- 
лять серьезную опасность для во- 
дителей. Завязанная под подбо- 
родком ушанка значительно ухуд- 
шает ориентацию человека на ули- 
це: он хуже слышит шум тран- 
спортных средств и у него огра- 
ничен обзор. Кроме того, тяже- 
лая одежда сковывает, делает че- 
ловека неповоротливым, он легко 
может поскользнуться и упасть. 

Учитывая все это, надо приз- 
нать, что решение А, которое 
можно было бы счесть удовлетво- 
рительным в другое время года, в 

данных условиях явно не годится. 
Решение Б несколько лучше, но и 
оно не обеспечивает необходимой 
надежности вашим действиям. На- 
пример, в том случае, если пеше- 
ход, не заметив вас и вопреки 
вашим прогнозам, надумает все- 
таки переходить дорогу. 

Наилучшим здесь, конечно, бу- 
дет решение В. Добйвшись того, 
что пешеход вас заметил, вы 
практически исключаете вероят- 
ность с его стороны неожиданных 
действий. А кроме того, подстра- 
ховываете себя некоторым сме- 
щением к осевой, снижением ско- 
рости и тем, что, перенеся ногу 
на тормоз, в любой момент готовы 
к экстренному торможению. 



ся. Погибло пятеро, и 22 человека полу- 
чили ранения. Шофер, по его словам, 
сел за руль, сменив своего коллегу, в 
3 часа ночи. 

ФРАНЦИЯ. Зимой у мотоциклистов на 
большой скорости руки и ноги замерза- 
ют, и становится трудно управлять ма- 
шиной. Специалисты разработали рука- 
вицы с обогревателями. Устройство для 
обогрева вшито в них и работает при 
напряжении 1 — 2 В, питаясь от электро- 
системы мотоцикла. 

ФРАНЦИЯ. В г. Валдінсе один подросток 
проехал на мопеде через перекресток 
при красном свете и был задержан поли- 
цейским. Тот предложил нарушителю 
самому выбрать себе наказание: либо 
заплатить штраф 600 франков, либо 
500 раз написать предложение: «При 
красном свете проезд запрещен». Школь- 
ник предпочел второе. Родители тоже. 

ФРГ. Водители грузовых автомобилей, 
автобусов и такси по существующему 


положению обязаны надевать жилеты 
или куртки из оранжево-красного мате- 
риала. когда им приходится заниматься 
ремонтом машины прямо на проезжей 
части. Поставлен вопрос о необходимо- 
сти распространить это правило на всех 
водителей без исключения. 

ФРГ. На автомагистралях 34% ДТП. в 
которых страдают люди, случаются в 
темное время, хотя в это время на доро- 
гах не более 20% общего числа автомо- 
билей. Анализ показал, что вероятность 
ДТП в таких условиях в 2.5 раза выше, 
чем днем. 

ФРГ. Предлагается оборудовать светофо- 
ры индикаторами в виде круговой шкалы 
с вращающейся стрелкой, которые пока- 
зывали бы ‘Оставшееся время действия 
запрещакіщего сигнала. Полагают, что 
при продолжительности красного сигна- 
ла более 20 секунд водители могут вы- 
ключать двигатель, способствуя тем са- 
мым сокращению расхода топлива и 
уменьшению вредных выбросов. 


ШВЕЙЦАРИЯ. В стране запрещена про- 
дажа спиртных напитков (распивочно) 
в закусочных и ізесторанах, расположен- 
ных на дорогах, входящих в националь- 
ную сеть. 

ШВЕЙЦАРИЯ. В г. Шен-Бурге появился 
необычный доро/кный знак, на котором 
изобрансены: здание, автомобиль, пеше- 
ход и ребенок, играющий в мяч. Он обо- 
значает жилой район. В этой зоне води- 
тели могут двигаться со скоростью не 
более 20 км/ч и оставлять свои машины 
только на специальных площадках. 

ЯПОНИЯ. Чтобы сократить число нару- 
шений правил дорожного движения, 
японская полиция время от времени про- 
водит однодневные массовые опергі'ции 
по контролю за действиями водителей. 
В последней были заняты около 4000 по- 
лицейских. более 1000 патрульных ма- 
шин и 15 вертолетов. В ходе ее задер- 
/Кано за превышение скорости, управле- 
ние машиной в нетрезвом состоянии и 
другие нарушения правил около 4500 во- 
дителей. 
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ПОВТОРЕНЬЕ- 
МАТЬ УЧЕНЬЯ 


«3«леи^ волна» 
консультирует читателей 
ІЮ Правилам дорожного 
движения 


Правкла разрешают водятеляи в тем- 
ное время езггок, в условнях недоста- 
точной внднмостн нлн в тоннелях 
включать противотуманнме фары. Мож- 
но ли в этих ситуациях применять нх 
самостоятельно нлн они должны толь- 
ко дополнять свет обычных фар? 

Как известно, общие принципы при- 
менения осветительных приборов на 
механических транспортных средствах 
изложены в пунктах 21.1 и 21.2. Пра- 
вил: в темное время езггок при отезгг- 
ствии наружного освещения — дальний 
или ближний свет фар; на освещенных 
участках улиц и дорог — ближний свет 
или габаритные огни; в условиях недо- 
статочной видимс№ти~и в тоннелях — 
ближний свет фар. Эти положения до- 
полнены пунктом 21.5. В нем с учетом 
того, что многие транспортные средства 
оборудуются противотуманными ^{ж- 
ми уже на заводах-изготовителях, а на 
других они устанавливаются самими 
владельцами машин, перечислены усло- 
вия их применения, причем перечень 
таких случаев сейчас значительно рас- 
ширен. В темное время суток, в услови- 
ях недостаточной видимости и в тонне- 
лях противотуманные фары можно при- 
менять как самостоятельно, вместо фар 
дальнего или ближнего света, так и со- 
вместно с ними. Решает это сам води- 


тель в зависимости от уровня освещен- 
ности, дорожной обстановки и атмос- 
ферных условий. Соответстаенно с этим 
следует выбирать и ск<фость движения. 


Надо 


нрн.мнгання аел«в<№о сигна- 


ла светофора перед яключенноі желто- 
го остававянваться у стон-лнинн нлн 
проезжей части пересекаемой доршм? 

Такого требования Правила не содер- 
жат. Мигание зеленого сигнала означа- 
ет лишь, что время его истекает и ско- 
ро будет включен желтый сигнал. На 
практике мигание зеленого сигнала 
начинается за 3 — 4 секунды до вклю- 
чения желтого. Фактически мигающий 
зеленый свет шляется дополнительней 
информацией для водителей, позволяю- 
щей заблаговременно с учетом скоро- 
сти движения и расстояния до светофо- 
ра оценить ситуацию и принять реше- 
ние — проезжать перекресток или за- 
ранее притормозить и остановиться 
перед ИЯМ. Аналогичные функции и у 
находящих все более широкое приме- 
цение цифровых табло, которые пока- 
зывают секунды, оставшиеся до вклю- 
чения желтого сигнала. 


В Піжввлах мы встречайся с поня- 
тиями «полоса движшшя* н «ряд». В 
чем туіе различие? Могзпг лн автомо- 
биля двигаться в два ряда по одной 
полосе? 

Под термином «полоса движения* 
Правила понимают продольнзпю полосу 
проезжей части, обозначенную или' не 
обозначенную разметкой и имеющую 


ширину, достаточнзпо для движения в 
один ряд механических транспортных 
средств, но только не мотоциклов 
(пункт 1.8). Ширина полосы движения 
на дорогах и улицах по нормам при- 
нимается в пределах 3,00 — 3,75 метра. 
Чем выше категория улицы и дороги, 
тем шире делается и полоса. Под «ря- 
дом» следует понимать расположение 
транспортных средств одного за другим, 
вереницей. 

Нанесение разметки, конечно, позво- 


ляет рациональнее использовать всю 
ширину проезжей части, повысить ее 
пропускную способность, ^дь Прави- 
ла обязывают водителей на таких доро- 
гах осуществлять движение строго по 
полосам. Это обеспечивает и безопас- 
ный интервал между транспортными 
средствами. 

Поскольку ширина грузовых автомо- 
билей 2,2 — 2,5 метра, то по стандарт- 
ной полосе они смогут двигаться в один 
ряд, а мотоциклы без коляски, напри- 
мер, в два-три ряда. Кроме того, быва- 
ют случаи, когда полоса движения, ча- 
ще всего крайняя правая, имеет шири- 
ну 5 — 6 метр<ю. Тут уж и легковые ав- 
томобили, если выдерживается необхо- 
димый интервал, могут двигаться по 
этой полосе в два ряда. 

Разропается лн бзгксировка в голо- 
ледицу? Может ди это делать водитель 
грузовшго автомобиля с прицепом? 

Правила разрешают буксировать ме- 
ханические транспортные средства в го- 
лоледицу на жесткой сцепке и путем 
частичной погрузки на платформу или 
специальное опорное устройство бук- 
сирующего транспортного средства. За- 
прещается в гололедицу лишь буксиров- 
ка на гибкой сцепке. Необходимость та- 
кого запрета очевидна: избежать рыв- 
ков при буксировке невозможно, как и 
обеспечить единую траекторию движе- 
ния, а на скользком покрытии это мо- 
жет привести к потере управляемости, 
нежелательным последствиям. 

Правила не запрещают буксировку 
грузовым автомобилем с прицепом, 
лишь бы длина состава сцепленных 
транспортных средств не превышала 
24 метра. Скажем, при длине авто- 
мобиля ЗИЛ — 130 6,7 метра и прицепа 
ГКБ — 816 с дышлом 6,6 метра длина 
автопоезда составит 13,3 метра. При 
длине жесткой сцепки 4 метра такой ав- 
топоезд может буксировать как любой 
легковой автомобиль, так и многие гру- 
зовые, включая ЗИЛ — 130 (6,7-|-6,6-Ь 

4,0-1- 6,7 24,0). 



Уважаемая редакцияі' 

Вероятно, этот случай не покажется 
вам сколько-нибудь значительным в ря- 
ду постоянно возникающих на дорогах 
сложных транспортных ситуаций. Одна- 
ко на меня лично он произвел мрачное 
впечатление, вот почему я и решил вам 
о нем написать. 

Дело происходило в Кургане в начале 
сентября прошлого года. День выдался 
пасмурный, шел небольшой дождь. В 
9 часов утра за рулем собственного ав- 
томобиля я направился по улице Ленина 
за город в сторону плотины. Проезжая 
часть улицы довольно широкая — 'ПО 
два ряда для каждого направления. При- 
ближаясь к перекрестку перед плотиной, 
я увидел, что в светофоре горит «крас- 
ный» и песюд ним в правом ряду стоит 
автомобиль ВАЗ — 2105. Я перестроился 
в левый ряд. а когда подъехал, как раз 
вспыхнул «зеленый», и. не сбавляя ско- 
рости — на спидометре было примерно 
30 км/ч. я двинулся через перекресток. И 
вдруг, совершенно неожиданно для себя, 
вижу, что «пятерка» резко набирает 
скорость и начинает обгонять меня спра- 
ва. Так как впереди была свободна толь- 
ко одна — моя полоса для движения 
(читатель хотел сказать, что на плотине 
было только по одной полосе в каждом 
направлении — ред.). я тоже несколько 
прибавил, примерно до 40 км/ч, зная, что 
преимущество здесь за мной. В этот мо- 
мент выплеснувшаяся из-под переднего 
колеса моей машины вода (здесь была 


лужа) попала в открытое окно обгоняв- 
шего меня ВАЗа. 

Ну а дальше произошло вовсе непо- 
нятное, как в детективном фильме. Об- 
рызганный водитель обогнал меня на 
плотине и стал прижимать к бордюру, но 
я увернулся. Несколько раз. пренебре- 
гая всякими правилами, он старался 
остановить меня, преграждая дорюгу 
своим автомобилем. В конце концов я 
встал, и ко мне устремился разъярен- 
ный водитель. Я решительно пресек 
начинающийся скандал я предложил ему 
поехать, чтобы разобраться в случив- 
шемся, на пост ГАИ. находящийся в трех 
километрах по ходу нашего движения. 

На посту оказались два дружинника и 
инспектор ГАИ, который выслушал нас 
и сначала признал меня невиновным — 
отдал документы и собрался составлять 
протокол на соучастника происшествия. 
Но тут один из дружинников начал мне 
выговаривать, что надо. мол. ездить 
осторюжнее и не брызгать на окружаю- 
щих грязью из-под колес. Потом появил- 
ся еще один сотрудник ГАИ. Ознакомив- 
шись с нашей ситуацией, он сделал вы- 
вод, что я виноват в превышении скоркь 
сти в особо сложной обстановке. 

В конечном счете, было «решено, что 
мы оба виноваты, но нас прющают в от- 
пускают подобру-поздорюву. 

Но такой «благополучный» исход меня 
как раз и не устраивает. Я не считаю 
себя виноватым. Впрочем, дело даже и 
не в этом. Я готов понести' наказание. 


если сделал что-то не так. А как же 
с другим водителем? Он дважды грубо 
нарушал правила дорюжного движения: 
на перекрестке препятствовал обгону, а 
дальше вообще было хулиганство, кото- 
рюе ничем нельзя оправдать и которое 
только случайно не привело к аварии. 
Разве служит оправданием всех этих на- 
рушений тот факт, что он обрызган во- 
дой из-под колес моего автомобиля? 
Уверен — нет. 

Хотелось бы получить квалифицирю- 
ванное разъяснение по той ситуации, 
которую я описал. 

В. ЕГОРОВ, 
профессор 

сеяьснохоэяйстасниого института 
г. Кургаи 

От редакции. Публикуем это письмо 
в прюдолжение разговора на тему «Мы 
и автомобиль» . который начали в прю- 
шлом номере журнала. Пусть ситуация 
описана авторюм недостаточно полно, 
чтобы рассматривать ее применительно 
к тем или иным пунктам Правил. Глав- 
ное здесь, думается, не в том. кто из 
двух водителей имел преимущество с по- 
зиций дорюжного кодекса. Во всем, что 
рассказано читателем, есть, на наш 
взгляд, серьезный повод поразмышлять 
о нормах иного рюда — этических. Пусть 
не покажется вам. что эта сторюна прю- 
исшедшего на дорюге конфликта недо- 
стойна внимания. Возможно, именно в 
ней и корни инцидента. Что вы думаете 
о поведении его участников? Поделитесь 
своими размышлениями на этот счет. 
Может быть, сообща мы и придем к все- 
сторюннему объяснению описанной си- 
туации, о чем прюент рюдакцию чита- 
тель. 
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рубежных дизелях с непосредственным 
впрыском топлива: КамАЗ— 740, ЯМЗт- 
236. ЯМЗ— 238. РАБА-МАН Д2156ХМ6У 
(автобусы «Икарус-250». «260», «280»), 

«Клекнер-Хумбольдт-Дойц» (автомобили 
«Магирус-Дойц»), в моторах грузовиков 
ИФА и многих других. 

Вихрекамерное смесеобразование от- 
личает отечественные дизели Д — 54, 
Д— 35 (тракторы ДТ— 54, КДП— 35. «Бела- 
русь» первых выпусков), из ныне выпус- 
каемых — СМД— 14 (тракторы ДТ— 75. 
Т — 74), многие судовые двигатели. Среди 
зарубежных — дизели легковых моделей 
«Фольксвагена», ФИАТа, «Форда». 

Несколько менее распространены пред- 
камерные дизели. Так. КДМ— 100 и Д16 
устанавливали на тракторы челябинского 
и харьковского заводов. Для двигателей 
различного назначения предкамерное 
смесеобразование применяет фирма 
«Даймлер-Бенц» (ФРГ), такую конструк- 
цию имеет малолитражный дизель 
ФИАТ-127. 


тивный элемент (один или несколько), 
что позволяет изменять соотношение 
крутящего момента на входе и выходе ь 
несколько раз. Наиболее рациональным 
для автомобиля оказалось сочетание гид- 
ротрансформатора и ступенчатой короб- 
ки передач с планетарными шестернями. 
Именно такая трансмиссия получила наз- 
вание гидромеханической. Подр<^но об 
устройстве гидромуфты и гидромеханиче- 
ской трансмиссии можно прочитать, на- 
пример. в книге В. И. Анохина «Отечест- 
венные автомобили». 2-е издание (М., Ма- 
шиностроение.' 1964). В более поздних из- 
даниях этой книги сведений о гидро- 
муфте нет. 


Н. Ширеиин из Рязанской области 
пишет, что имеет удостоверение на 
право управления транспортными 
средствами с разрешающей отметкой 
в категории «С». Отметки в категории 
«В» у него иет. и работники Госавто- 

/ инспекции не позволяют ему водить 
УАЗ — 452 и личный легковой автомо- 
биль. Читатель считает, что при от- 
метке в более высокой категории, ка- 
кой является «С» по отношению к 
«В», он имюет право на управление 
этими транспортными средствами, и 
спрашивает, оправданы ли предъявля- 
емые со стороны ГАИ требования, а 
если да. то долміеи ли он проходить 
дополнительное обучение и сдавать 
какие-либо экзамены, чтобы получить 
разрешение и в категории «В». 

Как нам сообщили в ГУ ГАИ МВД СССР, 
в соответствии с Положением о порядке 
присвоения квалификации водителя, вы- 
дачи водите-чьских удостоверений и до- 
пуска водителей к управлению транс- 
портными средствами, при нгіличии разре- 
шающей отметки в категории «С» можно 
управлять автомобилями, разрешенный 
максимальный вес которых превышает 
3500 кг и предназначенными для пере- 
возки грузов. 

Для управления автомоби.чямн с раз- 
решенным максимальным весом до 
3500 кг или с числом сидячих мест (по- 
мимо водителя) не более восьми необхо- 
димо иметь в водительском удостоііере- 
нии разрешающую отметку в категории 
«В». 

Для получения в водите.чьском удосто- 
верении разрешающей отметки в низ- 
шей категории по отношению к той. кото- 
рая уже имеется, как, например, в с.ау- 
чае с автором письма Н. Ширениным. 
обязательного обучения не требуется, од- 
нако практический экзамен по вождению 
транспортных средств той категории, на 
которую водите.чь претендует, сдавать 
необходимо. 


Автолюбитель Е. Фролов из Орен- 
бурга интересуется, можно ли ис- 
пользовать регуляторы напряжения 
12.3702 и РН-3 с генератором ГКЮ. 

За ответом редакция обратилась в 
Н И Иа втоп риборов. 

Оба регулятора — 12.3702 и РН-3 пред- 
назначены для совместной работы с ге- 
нератсюами переменного тока, в частно- 
сти Г250. Г221, Генератор Г108 — постоян 
ного тока, для кбторого требуются до- 
полнительные приборы: реле 'обратного 
тока и ограничитель тока. Этим требова- 
ниям отвечает реле -регулятор РР24Г2. 
используемый в системах электрообору- 
дования с генератором Г 108. В качестве 
замены можно использовать и другие ре- 
ле-регуляторы постоянного тока! напри- 
мер РР315Д. 


«о некоторых статьях на спортив- 
ные темы приходится читать «спортс- 
мен участвовал вне конкурса*, в дру- 
гих употребляется выражение «вне за- 
чета*. Какая разница между этими по- 
нятиями?* — интересуется Г. Аликпе- 
ров из Азербайджана. За ответом мы 
обратились к Правилам соревнований 
по автомобильному спорту (часть пер- 
вая. гл. 1. § 11). 

Обе формы участия применяют в ис- 
ключительных обстоятельствах. Спортс- 
мен, соревновавшийся «вне конкурса» и 
занявший призовое место, не получает 
звания и наград, которыми отмечаются 
призеры согласно Положению, но ему 
начисляют классификационные очки в со- 
ответствии с занятым местом, причем они 
не могут быть повторены никакому дру- 
гому участнику. 

Выступление «вне зачета» может быть 
разрешено, если автомобиль участника 
не отвечает требованиям Правил сорев- 
нований по автомобильному спорту или 
положению о данном соревновании (на- 
пример. имеет переделки в объеме боль- 
шем разрешенного). В таком случае 
спортсмену не определяют место и не 
начисляют классификационные очки по 
итогам выступления. 


его из салона автомобиля. 

Прономмеитировать возможность 
такого решения редакция попросила 
специалистов мелитопольского мотор- 
ного завода. 

Автомобиль «Запорожец» имеет двига- 
тель, который на высоких оборотах 
(4100 — 4200 об/мин) потреб.аяет до 130 — 
150 м3 воздуха в час. Если забирать его 
в воздушный фильтр из салона, то че- 
рез неплотности кузова сюда будет за- 
сасываться большое количество пыли и 
к тому же значите.тіьно усилится шум. 

Кроме того, удлинение впускного трак- 
та до воздушного фильтра увеличит раз- 
режение в карбюраторе, что приведет к 
отсосу мас.па из фильтра и к повыше- 
нию расхода топлива и масла в двигате- 
ле на 10 — 15%. Результатом увеличенного 
потребления масла двигателем будет 
обильное образование нагара в камере 
сгорания и потеря подвижности поршне- 
ко.тіец. 


В рубрике «Из коллекции «За ру- 
лем» прочитал, что легковой автомо- 
биль ГАЗ — 12 имел гидромуфту в 
трансмиссии. а модели ГАЗ— 13. 
ГАЗ — 14. часть выпуска ГАЗ— 21 — 
гидромеханическую трансмиссию. В 
чем здесь разница?» — спрашивает 
нас учащийся Г. Мозговой из Ставро- 
польского края. 

Гидромуфта — это устройство для 
плавной передачи крутящего момента по- 
средством циркулирующей в нем жидко- 
сти (масла). Она состоит из двух колес с 
лопатками — насосного. укрепленного 
на ведущем валу трансмиссии, и турбин- 
ного. связанного с ведомым валом. При 
вращении коленчатого вала двигателя 
масло отбрасывается лопатками насосно- 
го колеса на турбинное, заставляя его 
вращаться в ту же сторону. Таким обра- 
зом, валы связаны не непосредственно, 
а через упругую среду. Благодаря этому 
турбинное колесо всегда вращается не- 
сколько медленнее насосного, и эта раз- 
ница тем больше, чем меньше скорость 
вращения. Проскальзывание колес при 
больших внешних нагрузках позволяет 
автомобилю плавно трогаться с места, дви- 
гаться на высших передачах с небольши- 
ми скоростями, разгоняться, не переходя 
на низшую. Поэтому количество переклю- 
чений передач, особенно в городе, значи- 
тельно сокращается. Заметим, что гидро- 
муфта обеспечивает плавное нарастание 
крутящего момента на выходе, но не по- 
зволяет изменять его по отношению к 
моменту на входе. У ГАЗ— 12 гидромуфта 
была установлена перед обычным меха- 
ническим сцеплением и трехступенчатой 
коробкой передач. 

Более сложна конструкция гидротранс- 
форматора. Помимо двух подвижных ко- 
лес он включает неподвижный реак- 


«мои автомобиль, зарегистрирован- 
ный в Магадане, находится сейчас а 
Киеве, — пишет А. Яковлев из Кие- 
ва. — Как снять его с учета, нужно ли 
для этого гнать машину обратно в 
Магадан?» 

Сог.ласно Правилам регистрации и уче- 
та автомототранспортных средств, авто- 
мобиль снимается 'с учета только после 
осмотра. При этом его владелец должен 
предъявить личный паспорт или другой 
документ, его заменяющий, и квитанцию 
об уплате сбора с владельцев транспорт- 
ных средств. В случаях, подобных тому, 
о котором пишет А. Яковлев, машина мо- 
жет быть снята с учета заочно, то есть 
без предъявления. Ему нужно будет вы- 
слать в Магадан заверенный печатью акт 
технического осмотра, выданный орга- 
ном ГАИ по месту нахождения транспорт- 
ного средства, номерные знаки и техни- 
ческий паспорт. 

Подробнее о Правилах регистрации и 
учета автомототранспортных средств 
можно прочитать в майском номере «За 
рулем» за 1975 год. 


вых 

Все это достаточно серьезные причины, 
не позво.тяющие рекомендовать пере- 
делки, в резу.пьтате которых воздух в 
двигате.чь будет поступать из салона ав- 
томобиля. 


«В нашем городе и на заводе, где я 
работаю, — пишет А. Иванов из г. Не- 
лидово Калининской области, — мно- 
гие мотоциклисты считают, что дорож- 
ные машины ЯВА теперь собирают в 
СССР из деталей чехословацкого про- 
изводства». Ему вторит житель посел- 
ка Малаховка Московской области 
А. Смирнов: «Отдельные «знатоки» ут- 
верждают, что ЯВУ собирает один из 
заводов в Ленинграде. Верно ли это?» 

На эти вопросы ответил руководи- 
тель представительства чехословацко- 
го внешнеторгового объединения 


го внешнеторгового объединения «Мо- 
токов» в Москве Я. Бу зек. 

Наше внешнеторговое объединение 
поставляет в СССР дорожные мотоциклы 
ЯВА класса 350 смз и спортивные мото- 
циклы ЯВА и 43. Ни одно предприятие, 
ни в Ленинграде, ни в другом городе 
Советского Союза, не ведет сборку этих 
машин. Все ЯВЫ. которые ходят по доро- 
гам СССР (а их более полу^тора миллио- 


«Прочел в вашем журнале (1983, 
ІА 11) статью «Какие бывают дизели». 
Нельзя ли уточнить, в каких двигате- 
лях привюняется тот или иной тип ка- 
меры сгорания?» — спрашивает Н. Ав- 
деев из Владимирской области. 

Однопо.лостные (неразделенные) камеры 
широко применяют в отечественных и за- 
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КОРОТКО 


Венгерские автобусы «Икарус», иду- 
щие на экспорт в США и Канаду, осна- 
щают американскими дизелями «Кам- 
минс» и рядом других узлов, сделанных 
в США. 


Завод ИФА в г. Ліодвигсфельде (ГДР) 
подготовил модификацию грузовика 
«В50» для работы на сжатом природном 
газе. 


• •• 

Предприятие «ЯВА-Иидия» в г. Май- 
сор, созданное с помощью ЧССР, с 1960 
года выпускает под маркой «Езди» мото- 
циклы типа ЯВА-250, приспособленные 
для местных условий. В 1983 году нача- 
то также производство ЯВЫ-350. 


«СОВЕТЧИК» РЯ ВОДИТЕЛЕЙ 


Коллектив болгарских специалистов из 
г. Кремиковцы разработал логическую 
информационную систему, которая по- 
могает выбрать экономичный режим дви- 
жения водителям грузовых дизельных 
автомобилей. В зависимости от профиля 
дороги, нагрузки машины и других ус- 
ловий устройство дает указания водите- 
.пю увеличить или уменьшить подачу 
топлива, включить высшую или низшую 
передачу с расчетом, чтобы режим ра- 
боты двигателя был наиболее экономич- 
ным при правильном использовании его 


ИНТЕРЕСНАЯ ВЫСТАВКА 


Специализация и кооперирование все 
больше определяют характер деловых 
отношений в современном мире. Хоро- 
шее подтверждение этому — междуна- 
родные тематические выставки, регуляр- 
но проводимые в нашей стране. Одна из 
них, «Сельхозтрактор-83», состоявшаяся 
в Москве, привлекла многие иностран- 
ные фирмы, известные не только как 
поставщики изделий для сельскохозяй- 
ственных машин, но и как активные 
партнеры автомобилестроения. В их чис- 
ле западногерманские «Бош», выпускаю- 
щая гидравлическую и топливную аппа- 
ратуру, «Цанрадфабрик Фридрихсхафен» 
(ЦФ), специализирующаяся на агрегатах 
трансмиссии, рулевого управления и гид- 
ропривода, «Клекнер-Хумбольдт-Дойц», 
известная многоцелевыми дизелями с 
воздушным охлаждением, австрийская 
«Семперит» и итальянская «Пирелли», 
представившие резино-техничес|«ие изде- 
лия и шины, «Итальана Келлер» — по- 
ставщик отделочных и звукоизоляцион- 
ных материалов. Немало места было от- 
ведено оборудованию для ремонта и об- 
служивания автотракторной техники. 


Аккумуляторы «Мутлу» (Турция). 
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Завод строительного машиностроения 
«Зремб» в г. Вроцлаве (ПНР) вьіпускает 
двухосные полуприцепы для перевозки 
контейнеров, жидких и сыпучих строи- 
тельных материалов грузоподъемностью 
18 — 20 т. Их эксплуатируют в сцепе с 
седельными тягачами, в частности с поль- 
ским же «Ельчем-317Б», советскими 
КрАЗами и КамАЗами. 

Одна из новинок завода — 18-тонный 
полуприцеп-самосвал «НВ-180» с задней 
разгрузкой. Его кузов отличается высо- 
кой прочностью и может быть использо- 
ван для перевозки каменной породы, 
грунта, сыпучих материалов. Два гидро- 


мощности. От генератора переменного 
тока подается сигнал об оборотах двига- 
теля. В коробке передач смонтированы 
контакты, которые срабатывают при 
включении передач. С помощью бескон- 
тактного импульсного датчика подается 
информация о положении рейки топлив- 
ного насоса. Полученные данные обраба- 
тываются логической электронной си- 
стемой. собранной из стандартных ин- 
тегральных схем, выпускаемых в социа- 
листических странах. 

При нарушении оптимальных усло- 


Так, фирма «Мараньони» (Италия) пока- 
зала комплекс управляемых ЭВМ стан- 
ков для восстановления крупногабарит- 
ных шин тракторов и тяжелых грузови- 
ков. «БЕМ-Мюллер» (Франция) — станки 
для балансировки колес, монтажа и де- 
монтажа шин, приборы для проверки 
геометрии подвески. Австрийская АВЛ и 
английская «Хартридж» демонстрирова- 
ли стенды для эксплуатационного конт- 
роля дизельной топливной аппаратуры, 
а также исследовательские приборы. 
Оборудование западногерманской фир- 
мы РЕГЕ позволяет методом наплавки 
под флюсом восстанавливать коленчатые 
валы длиной до 9 м. 

Впервые в нашей стране экспонирова- 
ла свои изделия — малообслуживаемые 
автомобильные аккумуляторы, а также 
батареи для тракторов, грузовых и дру- 


Стенд фирмы «Хартридж» (Англия)^ для 
проверки и регулировки топливной ап- 
паратуры дизелей. 





цилиндра, приводимых от гидросистемы 
тягача, наклоняют кузов на угол до 60°. 
Время опорожнения — от 30 секунд до 
1 минуты, в зависимости от массы гру- 
за. Для поддерживания передней части 
полуприцепа служат две опоры. 

Собственная масса полуприцепа — 
5550 кг. Размеры; длина — 7640 мм, ши- 
рина — 2490 мм, база тележки — 1350 мм, 
высота в транспортном положении — 
2640 мм, с поднятым кузовом — 7650 мм. 
Полная масса автопоезда с седельным 
тягачом «Ельч-317Б» (на фото) — 
29 850 кг, длина автопоезда — 10 935 мм. 
Максимальная скорость — 70 км/ч. 


ВИЙ загорается один из четырех индика- 
торов. подсказывая водителю прибавить 
или уменьшить «газ», переключить пе- 
редачу. Если водитель не воспользуется 
советом, загорается надпись «перерас- 
ход». Устройство испытано на грузовых 
автомобилях «Мерседес-Бенц-1632» на 
50СЮ-километровом маршруте. Эконо^ 
мня горючего от 3 до 12%. Плановый 
экономический эффект от использования 
устройства в объединении «Междуна- 
родный автомобильный транспорт* — 
около ^0 тысяч левов. 


гих машин — турецкая фирма «Мутлу*. 
На этой выставке можно было увидеть 
продукцию итальянских фирм «АКМЕ- 
мотори» и «Руджерини», по чьим лицен- 
зиям у нас готовится производство дви- 
гателей мощностью 7 — 16 л. С./5 — 12 кВт 
для малой сельскохозяйственной техни- 
ки, и сами машины, для которых они 
предназначены. 

Большой интерес вызвала представ- 
ленная фирмой «Дойче Гарднер-Денвер» 
(ФРГ) гибкая транспортная система «Гар- 
дотранс» для межоперационных связей 
на линиях сборки и обработки различ- 
ных узлов. В ней использован простой и 
остроумный принцип винтового движе- 
ния. 

Многие из представленных в Соколь- 
никах фирм уже имеют прочные связи 
с советскими внешнеторговыми органи- 
зациями, некоторые их только налажи- 
вают. Для тех и других московская вы- 
ставка — новая возможность полезных 


контактов и обмена информацией, 


Фото в. Князева 


Экспозиция шин «Семперит» (Австрия). 
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БЛИЗНЕЦЫ «МИЦУБИСИ» 


Одна из крупнейших промышленных 
монополий Японии «Мицубиси хэви ин- 
дастриз» усиливает активность в произ- 
водстве автомобилей. Так, на основе 
унифицированных агрегатов и одинако- 
вой панели пола разработаны два до- 
вольно непохожих автомобиля: седан 
«Тредия» и купе-хэтчбек «Кордия», кото- 
рое на 50 мм ниже седана. Последнее 
имеет довольно хорошую обтекаемость 
(коэффициент лобового сопротивления 
0,34). 

Обе модели выпускаются примерно в 
)}авных количествах. Двигатели имеют 
рабочий объем 1411, 1598 или 1796 см*. 
Средний по объему может быть снабжен 
турбокомпрессором, впервые в этом 
классе — японским. На «Мицубиси-кор- 
дия» применено управление автоматиче- 
ской трансмиссией посредством микро- 
процессора. В механической коробку пе- 
редач имеется возможность «ручного» 
выбора экономного или тягово^о режима 
движения, — по существу, у автомобиля 
восемь передач переднего и две — зад- 
него хода. 

В оборудование кузова входит боль- 
шое количество электроприводов и элек- 
тронных устройств. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА «МИ- 
ДУ БИСИ-ТРЕДИЯ-1 600». Общие данные: 

число мест — 5; число дверей — 4; 
масса — 915 кг; скорость — 160 км/ч; 
расход топлива — 7 — 11 л/100 км. Раз- 
меры: длина — 4280 мм; ширина — 
1660 мм; высота — 1370 мм; база — 
2445 мм. Двигатель: число цилиндров — 
4; рабочий объем — 1598 см3; степень 
сжатия — - 8,5; клапанный механизм — 
ОНС; мощность — 75 л. с./55 кВт при 
5500 об/мин. Трансмиссия; коробка пере- 
дач — с двумя диапазонами («экономич- 
ный» — 3,272; 1,831; 1,136; 0,855; «тяго- 
вый» — 4,226; 2,365; 1,467; 1,105); глав- 
ная передача — 3,470. Подвеска всех ко- 
лес — независимая; передних — типа 
«Мак-Ферсон»; задних — на продольных 
рычагах и пружинах. Управление: руле- 
вое — реечное; тормозное — впереди 
дисковые, сзади барабанные тормоза; 
вакуумный усилитель. 



Седан «Мицубиси-тредия». 
Купе «Мицубиси-кордия». 



# • 

Фирма БМВ (ФРГ) приступила к про- 
изводству мотоцикла «К100». В отличие 
от остальных моделей, у него рядный 
двигатель с горизонтально расположен- 
ными четырьмя цилиндрами и жидкост- 
ным охлаждением (988 см^, 90 л. с. 
66 кВт). 


Мощность 1,5-литроѳых двигателей с 
турбонаддувом, установленных на гоноч- 
ных машинах формулы 1, к концу 1983 
года достигла 640 — 680 л. с. /470 — 5о0 кВт 
при 11000 — 11500 об/мин. 





ЕВРОРАКЕТЫ И 


Небольшой западногерманский по- 
селок Вальдпрехтсвайтер близ Карлс- 
руэ. По дороге к нему движется тяже- 
лый тягач с опознавательными знака- 
ми армии США. На спидомет- 
ре — 90. Вот по обе стороны шоссе 
замелькали первые жилые дома. Ка- 
залось бы, самое время снизить ско- 
рость, тем более что путь идет под 
уклон — около 12%. Но где там! Не та- 
ков янки. И тягач несется с прежней 
скоростью. На этом-то самом склоне 
у него отказали тормоза. Подмяв под 
себя пять легковых автомобилей, тя- 
гач врезался в жилой дом на Фрай- 
ольсхаймер-штрассе, 16. Два амери- 
канских солдата от резного удара вы- 
летели из кабины. Впоследствии один 
из них лишился ноги. Погиб 54-летний 
немец Э. Гентер, отец троих сыновей, 
став очередной жертвой тех, кто на- 
зывает себя другом и защитником 
ФРГ. 

Гибель людей — всегда трагична. Од- 
нако в даннрм случае речь идет не о 
ДТП, каких на дорогах ФРГ немало. 
Дело в том, что полуприцеп нес на се- 
бе ракету длиной 10 метров и массой 
4,6 тонны, которая поставила под уг- 
розу жизнь всех 1200 жителей посел- 
ка. По словам американцев, она была 
без боеголовки, что якобы гарантиро- 
вало полную безопасность. Однако ра- 
кета имела другую опасную начин- 
ку — 3,2 тонны твердого топлива. За- 
горись оно — ракета стала бы пры- 
гать чудовищной лягушкой в любом 
направлении, разрушая все вокруг. 

Когда полиция распорядилась ос- 
торожно отбуксировать тягач с «Пер- 
шингом», обнаружилось, что на одной 
из шин почти не осталось протектора. 
В сложных и небезопасных условиях 
колесо пришлось заменить. Не успел 
автопоезд проехать и нескольких мет- 
ров, как выяснилось, что в гидросис- 
теме тормозов тягача нет ни капли 
жидкости. 

Этот случай произошел 2 ноября 
1982 года и был описан затем в жур- 
нале «Штерн». Он, однако, далеко не 
единственный в своем роде на доро- 
гах ФРГ. Наиболее часты подобные 
ДТП вблизи американских ракетных 
баз. Так, в районе Швебиш-Гмюнд, 
где расположена американская 56-я 
бригада ракет «Першинг», полиция 
среди причин ДТП, виновниками кото- 
рых были водители автопоездов с 
«першингами», отмечала недопустимый 
износ шин и их воспламенение (к сча- 
стью, огонь удалось погасить прежде, 
чем он добрался до ракеты), пробои- 
ны в топливном баке, трещины кар- 
данного вала. В одном поселке амери- 
канский тягач с ракетой, сбив не- 
сколько деревьев и мачт электропере- 
дачи, застрял между двумя жилыми 
домами. В другом такая же машина 
загорелась от вспышки в системе пи- 
тания. Пламя охватило ракету, взрыв 
которой причинил ущерб в 3,5 миллио- 
на марок. 

Причины аварий полиция ФРГ ус- 
матривает не только в плохом техни- 
ческом состоянии автомобилей. Аме- 
риканские водители злоупотребляют 
алкоголем и наркотиками, объясняя 
пристрастие к ним резко возросшими 
психическими нагрузками. С тех пор, 
как в Белом доме правит администра- 
ция Р. Рейгана, участились учебные 
тревоги, став повседневным делом для 
войск США в Западной Германии. Есть 
и другие причины. Янки, обслужива- 
ющие «першинги», игнорируют пред- 
писание дорожных властей ФРГ согла- 
совывать с ними маршруты и порядок 
транспортировки ракет. По словам за- 
местителя председателя западногер- 
манского профсоюза работников об- 
щественного обслуживания и транс- 


АВТОМОБИЛИ 


порта 3. Мертена, этот союз уже 10 
лет пытается обратить внимание влас- 
тей на бесконтрольные перевозки 
опасных грузов: «Американцы ездят, 
не соблюдая мер предосторожности, 
не реагируют на жалобы населения». 

По правилам дорожного движения 
США опасные военные грузы должны 
сопровождать военная полиция и за- 
пасный автомобиль, а их маршруты — 
предварительно согласовывать с ме- 
стными властями. Этим правилам дол- 
жны бы подчиняться и американские 
войска в ФРГ. Но представитель шта- 
ба войск США в Хайдельберге X. Лутц 
заявил; «Здесь действуют лишь наши 
внутренние предписания». Ссылаясь 
на то, что «першинги» транспортиру- 
ют без боеголовок, а потому-де они не 
являются опасным грузом, американ- 
цы провозят ракеты через запад»«огер' 
манские населенные пункты без вся- 
кого уведомления. Так поступают и с 
другими опасными грузами — отрав- 
ляющими веществами, в том числе 
нервнопаралитического действия. 
«Западногерманские правила ничего 
.^ячат для наших союзников по 
НАТО», — сетовал журнал «Штерн». 

То, что американские военные счи- 
тают нормальным, чревато смертель- 
ной опасностью для мирного населе- 
ния. Появление на западногерманской 
территории «першингов-2» и крыла- 
ракет «Томагавк» сделает эту 
опасность еще более угрожающей. 

В то время как население выступает 
против размещения этого смертонос- 
ного оружия, военно-промышленные 
воротилы ФРГ греют руин на рг^/«ет- 
ном бизнесе — добились от американ- 
цев передачи им заказов на производ- 
ство модернизированных пусковых ус- 
тановок для ракет «Першинг». Мюн- 
хенской фирме МАН заказано 400 са- 
^^^^Дных стартовых установок на 
грузовиках модели «ХМ-1001». Каж- 
дая сможет запускать гіо нескольку 
«першингов-2»» Что касается «тома- 
гавков», то в ФРГ после геодезических 
и Строительных работ приступят к 
размещению в бункерах 24 тяжелых 
тягачей, на которых будут установле- 
ны 96 крылатых ракет. 

Предприниматели постарались за- 
работать и на антиракетных выступ- 
лениях, предложив западногерманской 
полиции новые бронемашины для 
борьбы с демонстрантами. Эти крепо- 
сти на колесах с пулестойкими шина- 
ми имеют бронированные щитки, ко- 
торые при необходимости поднима- 
ются и закрывают лобовое и боковые 
стекла, систему воздухоснабжения с 
противогазовыми фильтрами. По бор- 
там расположены устройства для вы- 
броса слезоточивого газа, через смот- 
ровые щели и бойницьі можно вести 
наблюдение и огонь. Разработана спе- 
циальная экипировка для полицейских 
и схемы охраны военных объектов с 
применением водометов и прочего по- 
лицейского н военного снаряжения. В 
период массовых антивоенных демон- 
страций в ФРГ в октябре 1983 года в 
Бонн, например, было стянуто свы- 
ше семи тысяч полицейских, в том 
числе моторизованных. Наготове стоя- 
ли водометы, служебные собаки. Был 
устроен специальный полевой «конц- 
лагерь», куда намеревались помещать- 
^®А®Р^^нных полицией «особо актив- 
ных» демонстрантов. Тут же были и 
судьи, готовые после краткого рассле- 
дования выдавать ордера на арест, и 
автомобили — тюремные камеры на 
колесах. Но все это не устрашило 
борцов за мир. Антиракетное движе- 
ние набирает силу. 

А. ТРЫНКОВ, 
кандидат исторических наук 








Так называлась публикация в ап- 
рельском номере «За рулем» 1983 года. 
Напомним коротко ее содержание. Ав- 
толюбитель инженер -Р. Чернец изгото- 
вил оригинальный жилой прицеп* к 
легковому автомобилю и представил 
его описание на суд читателей. «Нужен 
ли подобный прицеп? Каким вы види- 
те перспективы его распростране- 
ния?» — спросили мы автолюбителей. 

Больпганство (их 74%) высказалось в 
той или иной форме за жилой прицеп. 
Его сторонники прислали письма из Мо- 
сквы и Ленинграда, Прибалтийских рес- 
публик и Молдавии, Ставрополья и Ха- 
баровского края, холодной Якутии и 
солнечной Армении. Им первое слово. 

М. Тагиров (Ставропольский край): 
«Мы работаем в степи и нуждаемся в 
«Теремке» в течение всего года, а не 
каких-нибудь три-четыре месяца. Мы 
чабаны и большую часть времени про- 
водим в кочевках. С «Теремком» про- 
блема жилья решится быстро и удоб- 
но. Просим выпустить серию как мож- 
но скорей». 

И. Лаврик (село Вечное, Краснодар- 
ский край): «Я пчеловод. Выезжая с 
пчелами к медоносам, приходится не- 
редко ночевать в машине. Жилой при- 
цеп был бы очень удобен, и я первым 
готов его купить». 

А. Ермаков (Кировоград): «Как мож- 
но задавать такой вопрос. Конечно 
же, «да»!» 

А. Бородин (г. Мирный, Якутская 
АССР): «Мое мнение такое, что в дан- 
ный момент даже постановка вопроса 
«делать или нет на промышленной ос- 
нове жилой прицеп» уже неправомер- 
на! Его у нас ждут!» 

А. Радченко (г. Апатиты, Мурман- 
ская область): «Может быть только од- 
но мнение: выпускать надо! Пробле- 



мы будут, но решений без задач не бы- 
вает». 

Такие категоричные «за» содержат 
26% всех писем. Еще 13% авторов от- 
кликов тоже хотели бы иметь «Тере- 
мок», но в случае, если его цена будет 
не более 2,5 — 3 тысяч рублей. 10% 
предлагают, и некоторые весьма моти- 
вированно, выпускать жилые прицепы 
иной, чем у «Теремка», конструкции, 
в нескольких размерных модификациях 
и с различной комплектацией. И еще 
12% полагают, что целесообразно де- 
лать «Теремок» не для продажи, а 
только для проката. Такой вариант, по 
их мнению, значительно расширит воз- 
можности его применения, позволит за 
сезон обеспечить по четыре-пять дли- 
тельных поездок. 1 % , это наиболее 
осторожные, считают, что, прежде чем 
разворачивать отечественное производ- 
ство прицепов типа «Теремок», следо- 
вало бы закупить партию подобных 
ему за рубежом (например, в ЧССР 
или ПНР) и посмотреть, каков будет 
спрос. 

А 127о проголосовали в принципе за 
«Теремок» тем, что уже построили и 
эксплуатируют жилой прицеп или хо- 
тят получить исчерпывающую кон- 
сультацию специалистов для построй- 
ки такого прицепа. Посмотрите на 
«Баргузин» киевского автолюбителя 

В. Сербина или «Диану» москвича 
И. Чепрасова. Не правда ли, эти любов- 
но сделанные прицепы имеют вполне 
«фирменный» вид и продуманную пла- 
нировку. 

- И все же... 26% читателей, отклик- 
нувшихся на публикацию, высказались 
в той или иной форме против «Терем- 
ка, причем 6% дали ответ «безусловно, 
нет». Вот их мнения. 

С. Сенков (г. Арзамас): «Лично я 
считаю, что выпускать такой прицеп 
не следует. Почему? Во-первых, из-за 
стоимости, ограниченного времени экс- 
плуатации и сложности хранения (осо- 
бенно в городских условиях). Во-вто- 
рых, автопутешествие проводится в от- 
пуск, и за это время нужно отдохнуть. 
Но водить автомобиль с таким прице- 
пом будет далеко не отдыхом — не 
каждый автолюбитель справится». 


О. Плавнньш (Латвийская С€ПР) : 
«По моему мнению — нет! Не лучше 
ли было бы вместо «теремков», в кото- 
рых нуждается, может быть, тысяча 
человек, выпускать продукцию, наибо- 
лее нужную миллионам автолюбите- 
лей?» 

Д, Клюев (г. Рязань): «Отвечу сразу, 
нет. Мое мнение: необходимо срочно 
увеличить выпуск просто прицепов 
(очевидно, грузовых — ред.), спрос на 
которые огромен». 

11% не столь категоричны. Они про- 
сто считают, что жилые прицепы не 
будут иметь спроса. И в основном из- 
за того, что они громоздки, потребуют 
дополнительных расходов на бензин, 
вызовут проблемы при хранении. 

Заметная часть автолюбителей (9%) 
считает, что нужен не жилой прицеп, 
а автомобиль-кемпер, подобный тому, 
какой описывался в журнале «За ру- 
лем» (1973, № 5, с. 20). 

Подведем итоги: 74% — за, 26% — 
против. Кому нужны прицепы типа 
«Теремка»? Чабаны, пчеловоды, меха- 
низаторы, то есть работники сельского 
хозяйства, по характеру своей деятель- 
ности могут пользоваться жилыми 
прицепами на протяжении многих ме- 
сяцев. В то же время трудно ожидать, 
что жители больших городов с их про- 
блемами места для стоянки и месяч- 
ными отпусками станут массовыми по- 
купателями жилых прицепов. Но полу- 
ченные редакцией отклики свидетель- 
ствуют также о том, что автомобилисты 
из областных городов проявляют к 
этим прицепам несомненный интерес. 
Наиболее активны жители Крайнего Се- 
вера, пользующиеся длительными отпу- 
сками. 

Очевидно, что следует еще и еще раз 
тщательно продумать конструкцию жи- 
лого прицела с учетом специфики 
эксплуатации в разных районах стра- 
ны, а также уточнить его комплекта- 
цию и связанную с ней себестоимость. 
Отношение автомобилистов к прицепам 
типа «Теремка» в первом приближении 
ясно. Теперь слово за организациями, 
ведающими учетом спроса, планирова- 
нием, производством, торговлей. 
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Ремонтируем 

«Жигули» 

е 

ТОРМОЗА 

В предыдущем номере главный инже- 
нер одной яз московских СТО А. ВАЙС- 
МАН рассказал о ремонте задних тор- 
мозов. Тема этой статьи — особенно- 
сти ремонта передних тормозов н сме- 
на тормозной жидкости. 

Практика эксплуатации «жигулей» 
по^сазывает, что накладки передних 
тормозных колодок изнашиваются до 
минимально допустимой толщины 
(1,5 мм) за 20 — 35 тысяч километров 
пробега. На срок службы накладок в 
значительной степени влияют стиль ез- 
ды и условия, в которых эксплуатиру- 
ется машина. Доводить накладки до 
полного истирания ни в коем случав 
нельзя. Дело и в резком ухудшении 
эффективности торможения и в интен- 
сивном износе тормозных дисков, со- 
провождаемом неприятным скрежетом. 
Поверхность дисков становится неров- 
ной, с глубокими бороздами, которые 
быстро «съедают» новые накладки. 

Чтобы определить, насколько изно- 
шены накладки, поочередно снимите 
передние колеса и разверните каждую 
ступицу суппортом к себе. В таком по- 
ложении хорошо видны колодки. 

Замена колодок не представляет 
сложности, если знать некоторые при- 
емы. Перед выполнением этой работы 
снимите крышку с бачка главного тор- 
мозного цилиндра, чтобы часть жидко- 
сти, поднявшейся наверх после утапли- 
вания поршней в цилиндры, имела сво- 
бодный выход. Удалите из обоих паль- 
цев фигурные шплинты. Сначала через 
прошивку из штатного набора инстру- 
мента молотком^ нанесите несколько 
ударов по торцу каждого пальца, что- 
бы стронуть его. Затем при помощи 
старого или запасного пальца выбейте 
пальцы из отверстий. Бывает, и неред- 
ко, когда они упорно не сдвигаются с 
места. В этом случае очистите их от 
грязи, обильно смочите тормозной или 
специальной жидкостью и через не- 
сколько часов повторите попытку де- 
монтажа. Выколотку старайтесь дер- 
жать соосно с пальцем, иначе при 
перекосе появится риск отломить ушко 
от цилиндра. Сдвинуть палец в проти- 
воположную сторону часто удается, 
ударяя сначала его по головке. 

После того как пальцы извлечены, 
осторожно, чтобы не повредить резино- 
вые чехлы (пыльники), втолкните порш- 
ни внутрь цилиндров, используя для 
этой цели отвертку диаметром 8 — 
10 мм или другой подходящий инстру- 
мент. Вытащите старые колодки. Бели 
какая-то из них сопротивляется, рас- 
шатайте ее при помощи пассатижей. 
Очистите от грязи паз в суппорте и 
установите на место новую колодку. Ес- 
ли она входит с трудом, то в процес- 
се эксплуатации ее может заклинить. 
Чтобы такого не случилось, опилите 
верхнюю и нижнюю грани металличе- 
ского основания колодки, обеспечив 


свободное перемещение ее в суппорте. 
Дабы впредь не мучиться при демонта- 
же пальцев, перед установкой хоро- 
шенько очистите их наждачной шкур- 
кой до металлического блеска и покрой- 
те консервирующей смазкой. Если ко- 
лодки снимались не для замены, а по 
другим причинам, то их обязательно 
нужно пометить, чтобы при сборке вер- 
нуть на свои места. После установки 
всех колодок, прежде чем тронуться в 
путь, нажмите несколько, раз на педаль 
тормоза. Вначале она будет провали- 
ваться, а когда колодки займут окон- 
чательное положение — станет при- 
вычно жесткой. 

Бывает, что при торможении авто- 
мобиль начинает тянуть в сторону. Та- 
кое явление связано с тем, что неодина- 
ково действуют тормоза, прежде всего 
передние. Если машину тянет влево, то 
неисправны тормоза переднего правого 
колеса, вправо — левого. Этот дефект 
особенно опасен на скользкой дороге, 
где машину даже при легком торможе- 
нии может сильно занести. Поэтому в 
случае, если появятся даже незначи- 
тельные признаки увода при торможе- 
нии, необходимо выяснить причину и 
устранить дефект. Обычно он состоит 
в том, что не работает ■ — заклинил 
поршень (или оба) в цилиндрю (цилинд- 
рах) суппорта. Толщина накладки на 
колодке со- стороны неисправного ци- 
линдра будет больше, чем у другого.. 

Можно попытаться «разработать» за- 
клинивший поршень. Для этого отвер- 
ните пробку с бачка главного тормозно- 
го цилиндра. Обильно смочите «Невой» 
выступающую _ поверхность поршня, 
предварительно приподняв или сняв за- 
щитный резиновый чехол. Затем вставь- 
те между колодкой и поршнем остро за- 
точенную отвертку, отожмите его и из- 
влеките колодку. Вставьте монтажную 
лопатку между поршнем и тормозным 
диском. Попросите помощника несколь- 
ко раз нажать на педаль тормоза, а за- 
тем отпустить ее. Монтажной лопаткой 
втолкните поршень в цилиндр. Эту 
процедуру повторяйте до тех пор, пока 
поршень не будет свободно переме- 
щаться в цилиндре. К поршню нельзя 
прилагать чрезмерные усилия, иначе 
монтажной лопаткой можно повредить 



Демонтаж цилиндра: 1 — суппорт; 2 
паз; 3 — фиксатор; 4 — пружинка; 5 
цилиндр. 


тормозной диск, о который приходится 
опираться для перемещения поршня. 

Однако надо иметь в виду, что и «ре- 
анимированный» цилиндр долго не про- 
служит. Через несколько тысяч кило- 
метров пробега поршень снова закли- 
нит. Поэтому неисправный цилиндр 
лучше сразу заменить новым. 

Для этого снимите колодки. Отверни- 
те ключом «на 10» болт, которым к 
суппорту прикреплен кронштейн, фик- 
сирующий наконечник тормозного 
шланга. Ключом «на 14» отверните 
штуцер и снимите две медные проклад- 
ки. Чтобы жидкость не вытекала из 
тормозного шланга, заглушите сквоз- 
ное отверстие в его наконечнике бол- 
том М8 длиной 20 — 25 мм, установив 
под головку и гайку резиновые шайбы 
наружным диаметром' 16 — 18 мм. 

Затем отогните усы стопорных пла- 
стин у болтов, крепящих суппорт, и от- 
верните их, используя головку «на 17» 
и удлинитель, желательно с шарниром. 
Снимите суппорт и очистите цилиндры 
от грязи. Отверните специальным клю- 
чом «на 10» (см. «За рулем», 1981, 
№ 4) штуцер перепускной хРУбки со 
стороны неисправного цилиндра, пред- 
варительно смочив его «Невой». 

Чтобы снять цилиндр, необходимо 
сначала отверткой утопить фиксатор 3 
(см. рисунок) в гнездо на корпусе ци- 
линдра 5. Доступ к нему через паз 2, 
прорезанный на суппорте 1. Выбейте 
старый цилиндр. Извлекать из него 
фиксатор с пружинкой не обязатель- 
но: его роль только технологическая. 

Новый цилиндр (он без фиксатора) 
установите на место, постукивая по 
нему молотком через деревянную под- 
кладку. Перемещать цилиндр по на- 
правляющим нужно до тех пор, пока 
отверстия для пальцев не совпадут в 
обоих цилиндрах. Это легко определя- 
ют по тому, как через них проходит 
палец. Затем все детали собирают в 
последовательности, обратной разборке. 
Завершающая операция — прокачка 
тормозов, как описано в инструкции. 

Другая важнейшая деталь тормо- 
зов — шланги. Завод предписывает ме- 
нять их после 100 тысяч километров 
пробега или после пяти лет эксплуата- 
ции автомобиля, в зависимости от то- 
го, что наступит раньше. Обычно пер- 
вые признаки «болезни» шлангов появ- 
ляются раньше. Один из них — сетка 
трещин, образующаяся на резине шлан- 
га возле места заделки его в наконеч- 
ник у суппорта. Чтобы не испытывать 
судьбу, лучше сразу заменить негодные 
детали. 

Демонтаж начинают со стороны труб- 
ки, идущей от главного тормозного ци- 
линдра. Монтажной лопаткой выдерни- 
те скобу, фиксирующую шланги. Отвер- 
ните специальным ключом «на 10» шту- 
цер подводящей трубки, одновременно 
ключом «на 17» удерживая наконеч- 
ник. Если этого не сделать, можно де- 
формировать кронштейн крепления 
шланга. Чтобы жидкость не вытекала 
из трубки, наденьте на конец ее рези- 
новый колпачок, снятый со штуцера 
для выпуска воздуха. Затем освободи- 
те другой конец шланга. 

Установку нового начинайте с места 
его крепления к тормозному цилиндру. 
Внимательно осмотрите медные про- 
кладки. Они не должны иметь глубоких 
вмятин и рисок. Поставьте их на те 
же места, где они были раньше, и за- 
крепите штуцер, не устанавливая пока 
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фиксирующий кронштейн. Закрепите 
другой конец шланга. Прокачайте тор- 
моза. При нажатой педали тормоза 
внимательно осмотрите места соедине- 
ния шланга. Если обнаружите течь (ча- 
ще всего из-за неплотного прилегания 
медных прокладок), разъедините дета- 
ли, отожгите прокладки, нагревая их в 
пламени газовой плиты, и соберите 
узел заноро. Как правило, после это- 
го течь прекращается. Теперь можно 
закрепить фиксирующий кронштейн. 

При работе передних тормозов изна- 
шиваются не только колодки, но и дис- 
ки. Они, правда, намного долговечнее 
колодок. Как правило, новые диски ста- 
вят лишь после износа четырёх-пяти 
комплектов колодок. 

Заменяют тормозные диски только 
вместе со ступицами. Это требование 
обусловлено тем, что рабочую поверх- 
ность диска обрабатывают после соеди- 
нения обеих деталей, что позволяет 
обеспечить перпендикулярность ее к 
оси вращения. Допустимое биение дис- 
ка при замере по крайним точкам 
0,15 мм. 

В завершение несколько слов о тор- 
мозной жидкости «Нева» и периодич- 
ности ее замены. Практика эксплуата- 
ции «жигулей» показывает, что значи- 
тельное число отказов тормозной си- 
стемы — потеря подвижности поршней 
в цилиндрах, неисправность регулято- 
ра и ряд других — связано в первую 
очередь с несвоевременной заменой 
жидкости. 

«Нева» в силу своей гигроскопично- 
сти жадно поглощает воду из атмосфе- 
ры. Когда содержание воды становится 
чрезмерным, начинается интенсивная 
коррозия деталей внутри тормозной си- 
стемы, что, в свою очередь, способст- 
вует повышенному износу трущихся 
пар*, поршней и цилиндров, резиновых 
уплотнителей. Кроме того, вода увели- 
чивает низкотемпературную вязкость 
«Невы», что может привести к заклини- 
ванию тормозов на морозе. Она же зна- 
чительно снижает температуру кипения 
жидкости. Исследования показали, что 
за три года эксплуатации содержание 
воды возрастает до 5®/о от общего объ- 
ема, и, сответственно, температура ки- 
пения «Невы» снижается со 190 до 
130°С. А это предельные величины. По- 
этому независимо от пробега автомо- 
биля жидкость целесообразно менять 
через три года эксплуатации. 

Порядок действий. Отверните шту- 
церы для выпуска воздуха на тормо- 
зах всех колес. Несколько раз нажми- 
те на педаль тормоза, чтобы выгнать 
остатки жидкости из системы. 

Заправьте систему свежей «Невой». 
По мере истечения ее из штуцеров за- 
крывайте их. Прокачку системы прово- 
дите в такой последовательности: зад- 
ние правое и левое колеса, затем перед- 
ние правое и левое. Если после прокач- 
ки тормозная педаль осталась «мяг- 
кой», прокачайте систему, отворачивая 
одновременно штуцеры на тормозах у 
колес одной оси. Когда и это не помо- 
жет, прокачайте главный тормозной 
цилиндр, поочередно отворачивая и за- 
ворачивая штуцеры подходящих к не- 
му трубок. 

Устанавливая по окончании работы 
на место крышку бачка для тормозной 
жидкости, проследите, чтобы находя- 
щийся под ней резиновый стаканчик 
ровно лег своим буртиком на края 
бачка. 


Реконструированный 
кран отопителя 


Срок эксплуатации первых «жигу- 
лей» уже давно перевалил предполагав- 
шийся для них предел. Поэтому многие 
узлы на старых машинах требуют ре- 
монта или серьезной ревизии. Один из 
них — кран отопителя, у которого со 
временем портится резиновая диаф- 
рагма, отчего ТОСОЛ начинает выте- 
кать в салон автомобиля. На СТО кра- 
ны не ремонтируют, а заменяют новы- 
ми. Однако, если у владельца машины 
есть слесарные навыки и возможность 
изготовить несколько простых деталей, 
он может восстановить работоспособ- 
ность крана, как это предлагает сде- 
лать хабаровский автолюбитель инже- 
нер В. САКОВИЧ. 

Ремонт крана начинают с разборки. 
Развальцовывают кромку на корпусе и 
снимают крышку вместе с конусом и по- 
врежденной диафрагмой. Тщательно очи- 
щают место стыка деталей на корпусе, 
стараясь не повредить уплотнительный 
кольцевой выступ Б (он показан на ри- 
сунке), и опиливают остатки развальцо- 
ванного металла. 

По эскизам, которые приведены здесь 
же, вытачивают новую крышку 9 и шпин- 
дель 5, вырезают прокладку 8 и уплот- 
нительную вставку 4 . и заготавливают 
остальные детали. Причем гайку 11, втул- 
ку 12 сальника и маховичок 13 можно 
использовать от обычного водопроводно- 


го вентиля. Если же его нет под рукой, 
то по эскизам эти детали можно изго- 
товить самостоятельно. 

На фланце новой крышки тщательно 
размечают и сверлят отверстия - диамет- 
ром 4,2 мм. Положив на корпус 1 про- 
кладку 8 и установив поверх крышку 9, 
так чтобы два соседних отверстия на ней 
были по обеим сторонам от патрубка А, 
стягивают все три детали струбциной в 
плотный пакет. После этого через отвер- 
стия в крышке, как по кондуктору, свер- 
лят отверстия в прокладке и корпусе. На 
этом подготовительные работы заканчи- 
ваются, и можно приступать к сборке 
крана. 

На торце шпинделя укрепляют уплот- 
нительную вставку 4 , заворачивают 
шпиндель в, крышку 9 и, намотав на не- 
го пропитанный графитовой смазкой 
асбестовый шнур, выполняющий- рюяв 
набивки 10 сальника, надевают на шпин- 
дель втулку 12, а на резьбовую часть 
крышки навинчивают гайку 11. 

Подсобранную крышку соединяют вин- 
тами и гайками через прокладку с кор- 
пусом крана. Проверив легкость враще- 
ния шпинделя и надежность уплотнений, 
устанавливают кран на отопитель. Махо- 
вичок 13 закрепляют на шпинделе после 
соединения крана с радиатором и впуск- 
ной трубой. 

Конечно, при такой реконструкции 
штатный привод крана оказывается не- 
нужным, но его можно оставить. Регу- 
лировать же поток горячей жидкости, 
протекающей через отопитель, можно с 
места водителя, дотянувшись правой ру- 
кой до маховичка. 



«ПЕРЕНОСКУ» ДЕРЖИТ МАГНИТ 


Переносная автомобильная лампа, не- 
давно поступившая в продажу, отличает- 
ся от ранее выпускавшейся не только бо- 
лее современным внешним видом. Маг- 
нит, вмонтированный в корпус, позволя- 
ет укреплять ее в любом месте машины, 
где только есть металлическая деталь. 
Лампа может быть использована и как 
индикатор при регулировке зажигания. 

Включают «переноску» в розетку бор- 
товой сети напряжением 12 В или в до- 
ступных точках цепи посредством двух 
зажимов типа «крокодил». 

Ценй лампы — 2 рубля 25 копеек. 




УНИВЕРСАЛЬНАЯ АНТЕННА 

Она носит индекс АВ-2403.У и может 
быть использована на любом легковом 
автомобиле, кроме машин с кузовом 
«универсал», а также мощіфикаций с 
обогревом заднего стекла. Основное, пре- 
имущество ее по сравнению с ранее вы- 
пускавшимися более устойчивый и чет- 
кий радиоприем. Новая антенна проста и 
удобна в обслуживании, конструкция ее 
запатентована в ряде зарубежных стран, 
в том числе в Канаде, Франции, Италии, 
Чехословакии, Польше, Венгрии, удосто- 
ена золотой медали ВДНХ СССР. Устанав- 
ливается антенна на полке заднего си- 
денья, благодаря чему не ухудшает 
обзора и не грозит травмой при дорож- 
ном происшествии. 

Она потребляет ток не более 25 мА, 
имеет габарит 190x160x80 мм и массу 
0,6 кг. Цена антенны АВ-2403.У — 16 руб- 
лей 50 копеек. 
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Реконструированный кран отопителя: 
1 — корпус; 2 — винт М4-10; 3 — шайба; 

4 — уплотнительная вставка (резина); 

5 — шпиндель (латунь); € — винт М4-12 
(5 шт.); 7 — гайка М4 (5 шт.); 8 — про- 
кладка (резина); 9 — крышка (любой ме- 
талл); 10 — набивка сальника; 11 — гай- 
ка; 12 — втулка сальника; 13 — махо- 
вичок; 14 — гайка Мб; А — патрубок; Б — 
уплотнительный кольцевой выступ. 
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для НАКАЧКИ ШИН 

При накачке ручным или ножным на- 
сосом шины легкового автомобиля при- 
ходится сделать около трехсот возврат- 
но-поступательных движений. Намного 
облегчит и ускорит эту работу компрес- 
сор «Мустанг», выпуск которого налажен 
одним из московских предприятий. Это 
диафрагменный насос с приводом от 
истроенного в рукоятку коллекторного 
электродвигателя. 

Питается «Мустанг» от 12-вольтовой 
аккумуляторной батареи, потребляемый 
ток — не более 20 А, максимальное 
давление воздуха, создаваемое компрес- 
сором, — 2 кгс/см2, его производитель- 
ность — 18 л/мин. 

«Мустангом» можно не только нака- 
чать камеру шины, матрац, надувную 
лодку, но и произвести небольшие окра- 
сочные работы. Для этой цели компрес- 
сор комплектуется резиновым шлангом 
с наконечниками, распылителем и сосу- 
дом для краски. 

Масса «Мустанга» — 2 кг. Цена — 
35 рублей 20 копеек. 




Чтобы аккумулятор работал надежно, 
надо поддерживать в нем нормальный 
уровень и плотность электролита. Сов- 
местить эти операции помогут пробки- 
сигнализаторы, выпуск которых освоен 
в Клину. Они снабжены стержнями-по- 
плавками зеленого и красного цвета. Для 
проверки уровня и плотности электроли- 
та надо из батареи вывернуть штатные 
пробки и на их место ввернуть пробки- 
сигнализаторы. При нормальном уровне и 
плотности оба поплавка занимают верх- 
нее положение. Если эти показатели ни- 
же нормы, поплавки опускаются. Когда 
плотность электролита упадет до недо- 
пустимой величины, красный поплавок 
займет крайнее нижнее положение. Это 
значит, что аккумулятор надо снимать с 
автомобиля и ставить на зарядку. 

Предназначены пробки-сигнализаторы 
для контроля отечественной батареи 
6СТ-55. Комплект состоит из пяти про- 
бок. Его цена — 4 рубля. 


АВТОСТОРОЖ 


СИГНАЛ 


Каждый водитель должен принять все 
меры, чтобы в его отсутствие автомоби- 
лем не смог воспользоваться посторон- 
ний. Для этих целей можно использовать 
противоугонное устройство «Саргис-М», 
выпуск которого освоен на таурагском 
заводе элементов вычислите.льных ма- 
ппін вильнюсского производственного 
объединения «Сигма». 


но для автомобиля любой марки и мо- 
дели, имеющего номинальное напряже- 
ние в системе электрооборудования 12 В. 

При попытке открыть дверь машины, 
капот, крышку багажника и даже просто’ 
толкнуть автомобиль «Саргис-М» тут же 
подает прерывистый звуковой сигнал. 
ІОК, потребляемый автосторожем в «де- 
журном» режиме, не превышает 10 мА 

1 — 0-3 кг, габарит 

140x 96x60 мм. Цена — 10 рублей 


С. ЛАНДО 
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ВОССТАНОВЛЕНИЕ 

ДВИГАТЕЛЯ 

«ДНЕПРА» 

(МТ и К71ЮМ) 


Ремонт двигателя при нормальной экс- 
плуатации мотоцикла, как правило, ста- 
новится необходим после нескольких де- 
сятков тысяч километров пробега, когда 
заметно падает мощность из-за сниже- 
ния компрессии в цилиндрах, увеличи- 
вается расход масли и сильнее дымят 
глушители, появляются стуки и шумы. 
Судить о состоянии двигателя при доста- 
точном опыте можно по шумности его 
работы или по внешним признакам. Если 
какие-либо нарушения появились вдруг, 
же.пательно установить причину неис- 
правности до разборки двигателя, чтобы 
не трогать лишние узлы, ибо при этом 
нарушаются соединения приработавших- 
ся пар и уплотнения. 

При разборке двигателя, как и других 
механизмов (частичной или полной), ре- 
комендуется помечать детали, чтобы 
после проверки годные и мало изношен- 
ные установить на свои места. 

В мотоциклетном двигателе к числу 
быстро изнашивающихся деталей отно- 
сятся поршневые кольца. Их делают из 
специального чугуна. Маслосъемные ко.пь- 
ца двигателей всех мотоциклов «Днепр» 
и «Урал» взаимозамедіяемы. высота коль- 
ца 5 — 0,015 мм. Компрессионные кольца 
невэаимозаменяемы: кольцо 7201217-01 

{К750М) имеет высоту 3 0І022 * ** 

6101217 (МТ) — 2,5 Ио.йг мм. Обозначе- 
ния и размеры поршневых колец приве- 
дены в табл. 1. 


Признаки выхода из строя колец — 
дымление из глушителей, повышенный 
расход масла (брлее 300 см* на 1СЮ кило- 
метров), снижение компріессии, наруше- 
ние работы системы вентиляции (возмо- 
жен повышенный выброс масла через 
трубку сапуна). В этом с.пучае надо 
снять головки -цилиндров, после чего 
проверить состояние деталей поршневой 
группы. 

При износе колец зазор в их замках 
увеличивается. Предельно допустимым 
считается 3-миллиметровый. Чтобы из- 
мерить его, кольца снимают с поршня, 
пометив их расположение. Затем кольцо 
вставляют в цилиндр, выравнивают 
поршнем его положение и измеряют щу- 
пом зазор в замке. 

Изношенные заменяют в первый раз 
кольцами нормального размера, а потом, 
когда износится цилиндр и его расточат, 
ставят кольца и поршень ремонтного 
размера. Новое кольцо перед установкой 
вставляют в. цилиндр и проверяют зазор 
в замке, который должен находиться в 
пределах от 0,20 до 0,6 мм. 

Перед установкой цилиндра на место 
«'мазывают его зеркало и юбку поршня 
моторным маслом, разводят кольца так, 
чтобы их стыки были расположены под 
углом 120'’ один к другому. При надева- 
нии цилиндра на поршень кольца сжи- 
мают хомутом, который легко можно из- 
готовить из жести. 

Признаком износа поршня является 
глухой металлический стук в области 
цилиндра, особенно заметный после пус- 
ка холодного двигателя. 

Правый и левый поршни в обоих дви- 
гателях одинаковы, отлиты из жаропроч- 
ного алюминиевого сплава КС-245. Юбка 
по поперечному сечению имеет оваль- 
ную, а по продольному — коническую 
форму. В двигателе МТ ось отверстия 
под поршневой палец смещена от плос- 
кости симметрии на 1.5 мм. 

Для правильной установки поршня в 
цилиндр на его днище набита стрелка, 
которая при монтаже должна быть обра- 
щена вперед, то есть в сторону центри- 
фуги. В этом случае при виде на двига- 
тель МТ сзади палец в поршне правого 
цилиндра смещен вниз, а в поршне ле- 
вого — вверх. 

Отверстия для поршневого пальца по 
диаметру разделяют на четыре группы 
(через 0,0025 мм) и маркируют краской 
на бобышке (табл. 2). По наружному диа- 
метру (измеренному под маслосъемным 
кольцом) поршни сортируют через 
0,01 мм на четыре группы. Размер- груп- 
пы поршня набивают на наружной сто- 
роне днища цифрами: «77,95», «77,96», 
«77,97», «77,98» для двигателя МТ и 

«77,93», «77,94», «77,95», «77,96» для 

К750М. Кроме того, поршни разделяют 
на группы по массе, которая совпадает 
с цветовым индексом отверстия под 
поршневой палец. 

Ориентировочно можно считать, что 
срок службы поршня равен времени из- 
носа в нем двух комплектов колец. У 
поршня изнашиваются канавки для ко- 
лец (особенно верхнего), стенки отверстий 
под палец и юбка. 

Поршень нужно заменять, если зазор 


между зеркалом цилиндра и наибольшим 
диаметром юбки (в плоскости, перпенди- 
кулярной оси пальца, ниже канавки для 
маслосъемного кольца) превышает 
0,25 мм. Зазор можно измерить щупом 
при нижнем расположении поршня в ци- 
линдре. 

Если поршень ,в норме, а износились 
только канавки верхних, компрессион- 
ных колец (торцевой зазор более 
0,15 мм) — можно установить на двига- 
тель МТ кольцо от двигателя К750М. 
предварительно прошлифовав его по вы- 
соте с учетом обеспечения торцевого за- 
зора в пределах 0,04—0,07 мм для верх- 
него кольца и 0,025 — 0,055 мм для ниж- 
него. 

Обычно при первой замене поршней, 
когда цилиндры изношены еще мало, 
для уменьшения зазора между зеркалом 
и юбкой можно устанавливать «нормаль- 
ный» поршень, но с большим диаметром 
юбки. Например, если диаметр цилиндра 
двигателя МТ группы «1» (78.01 — 

78,00 мм) в процессе эксплуатации уве- 
личился до 78,04 — 78,03 (что соответству- 
ет группе «4»), то стоящий в нем пор- 
шень «77,95» следует заменить поршнем 
с обозначением «77,98». В этом случае 
восстановится требуемый зазор 0,05 — 
0,07 мм. В двигателе К750 подбирают 
поршни с учетом обеспечения зазора 
0,07 — 0,09 мм. 

Поршни подбирают не только по диа- 
метру юбки, но и по весу с целью сохра- 
нить уравновешенность двигателя. Раз- 
ница в весе поршней не должна превы- 
шать 4 г. 

Поршневой палец изготавливают из 
стали 12ХНЗА, цементируют и подверга- 
ют термообработке до твердости НКС 
56 — 63. Он свободно вращается в верх- 
ней головке шатуна с зазором 0.0045 — 
0,0095, но запрессован в бобышки порш- 
ня с натягом 0.0045—0,0095 мм. По на- 
ружному диаметру пальцы разделяют на 
четыре группы через 0.0025 мм и марки- 
руют краской на внутренней поверхно- 
сти (см. табл. 2). 

Зазоры более 0,01 мм в соединении 
пальца с поршнем и более 0.03 мм в сое- 
динении пальца с шатуном могут вызы- 
вать при перемене режима работы дви- 
гателя отчетливые резкие стуки и интен- 
сивный износ деталей. Чтобы устранить 





Рис. 2. Последовательность установки коленчатого вала в картер. 
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эти явления, следует заменить поршне- 
вой палец, соблюдая требуемую марки- 
ровку и посадку его ’в поршне и шатуне 
согласно табл. 2. ГГри установке пальца 
поршень нагревают до 80 — 100® С в ду- 
ховке или в кипящей воде. Перед сбор- 
кой палец слегка смазывают моторным 
маслом, затем совмещают отверстия в 
поршне и верхней голопие шатуна и лег- 
кими ударами молотка через оправку за- 
бивают в них палец. Посадка смазанного 
поршневого пальца в верхнюю головку 
шатуна считается нормальной, когда он 
легко входит в отверстие, но не выпа- 
дает. если расположить его ось верти- 
кально. 

Снимать палец можно, не нагревая 
поршень, но при этом- надо пользоваться 
специальным приспособлением. Если его 
нет, можно нагреть днище поршня па- 
яльной лампой через Металлический лист 
и при помощи оправки, изготовленной 
из мягкого металла (медь или алюми- 
ний). выбить палец, как показано на 
рис. 1. 

Цилиндры у двигателя МТ одинако- 
вые, взаимозаменяемые. Гильза отлита 
из специального чугуна и соединена в 
одно целое с рубашкой из алюминиевого 
сплава. Твердость гильзы НВ 207 — 255. 
Цилиндры К750М отлиты из специаль- 
ного чугуна, твердость их — НВ 207 — 
255. Левый и правый невзаимозаменяе- 
мы, поскольку различаются положением 
впускных и выпускных клапанов. 

Цилиндры по внутреннему диаметру 
разделяют на четыре группы через 
0,01 мм. Размер группы у МТ набивают 
в нижней части рубашки цилиндра (воз- 
ле фланца) со стороны кожухов штанг 
цифрами <1», «2», «3» и * 4 *. которым 
соответствуют диаметры 78,01 — 78,00; 

78.02 — 78.01; 78,03 — 78,02 и 78,04 — 

78.03 мм. У К75оМ индекс группы наби- 
вают на плоскости клапанной коробки. 

Цилиндр подлежит' замене или расточке 
под ближайший ремонтный размер порш- 
ня, если износ верхней части зеркала 
составляет 0,15 — 0,20 мм. Когда цилиндр 
становится конусным (вверху шире) и 
овальным, уже не удается восстановить 
нормальную компрессию установкой но- 
вых поршня и колец. 

Износ цилиндра определяют измере- 
нием его диаметра индикатором-нутроме- 
ром в трех поясах, расположенных на 
расстояниях 15, 50 и 90 мм от верхнего тор- 
ца цилиндра в плоскости качания шатуна 
и в плоскости, перпендикулярной к ней. 

Изношенный цилиндр растачивают и 
хонингуют под ремонтный диаметр порш- 
ней (увеличенный на 0,2 или 0,5 мм). По- 
сле обработки овальность и конусность 
зеркала должна быть не более 0,015 мм. 
чистота обработки не ниже 9-го класса, 
биение посадочного торца относительно 
зеркала не более 0,05 мм, несоосность 
зеркала и наружной поверхности цилинд- 
ра. сопрягающейся с картером двигателя, 
не более 0,08 мм. Поршень подбирают 
так. чтобы монтажный зазор между наи- 
большим диаметром его юбки и цилинд- 
ром у МТ составлял 0,05 — 0,07 мм, у 
К750М — 0,07 — 0,09 мм. При установке 
нового поршня в цилиндр необходимо 
руководствоваться сведениями, приведен- 
ными в табл. 3. 

Шатун и его крышка у двигателя МТ 
отштампованы из стали 40Х, твердость — 
НВ 217 — 266і Нижние крышки шатунов 
невзанмозаменяемы, поэтому при сборке 
каждую надо ставить на свое место. При 
установке шатунов на коленчатый вал 
выступы в их средней части должны быть 
направлены наружу относительно сред- 
ней щеки вала. В нижней головке есть 
вкладыши, которые взаимозаменяемы с 
шатунными вкладышами двигателя «Мо- 
сквич — 408». В верхнюю головку запрес- 
сована бронзовая втулка, изготовленная 
из ленты БрОЦС-4-4-2,5-ПТ-1,5. отверстие 
которой выполнено с большой точностью. 
По его диаметру шатуны делят на четыре 
группы (через 0,0025 мм) и маркируют у 
головки цветовым индексом (см. табл. 2). 

Шатуны в сборе разделяют по весу на 
семь групп (через 5 г) и маркируют крас- 
кой. Устанавливают на коленчатый вал 
шатуны с одноцветной маркировкой. 

Гайки шатунных болтов затягивают мо- 
ментом 3,2 — 3,6 кгс • м. Шплинт должен 
входить в отверстие болта туго. Нельзя 
использовать бывшие в употреблении 
шплинты. 

Возможные дефекты шатуна — износ 
втулки под поршневой палец, изгиб и 
скручивание тела шатуна. 

Диаметр втулки можно замерить ин- 
дикаторным нутромером. Если зазор меж- 
ду втулкой и поршневым пальцем более 
0,03 мм, втулку следует заменить. Для 


этого надо изготовить новую втулку из 
оловянистой бронзы БрОФ10-1 или 
БрОЦС-4-4-2,5 и запрессовать ее с натя- 
гом 0,027 — 0,095 мм. Просв^лить во втул- 
ке отверстие диаметром 2,5 мм для смаз- 
ки поршневого пальца и развернуть раз- 
верткой до диаметра 21 *»»»• Снять 

с торце в втулки фаску 1х45‘*. Остается 
замерить действительный размер отвер- 
стия, замаркировать его в соответствии с 
табл. 2 и подобрать поршневой палец 
с соответствующей цветовой маркиров- 
кой. 

Искривление шатуна характеризуется 
относительным смещением осей отвер- 
стий верхней и нижней головок в верти- 
кальной (изгиб) или горизонтальной 
(скручивание) плоскостях. Смещение осей 
допускается не более 0,04 мм на длине 
100 мм. Межцентровое расстояние между 
осями у новых шатунов составляет 
140±0.1 мм. 

Шатунные болты не должны иметь вмя- 
тин, следов вытяжки и срыва резьбы, 
трещин и других дефектов. Диаметр 
нижней головки шатуна измеряют при 
вложенных вкладышбос и затянутых с 
усилием 3,2 — 3,5 кгс • м болтах крышки. 

Если зазоры в шатунных подшипниках 
не более 0,10 мм, а овальность и конус- 
ность шеек коленчатого вала не превы- 
шает 0,05 мм, можно не шлифовать шей- 
ки, а установить вкладыши нормального 
или уменьшенного на 0,05 мм размера 
(п^вый ремонтный). 

Коленчатый вал двигателя МТ отлит из 
высокопрочного чугуна ВЧ50-2 и термиче- 
ски обработан до твердости НВ 212— -255. 
Номинальный диаметр его коренных ше- 
ек 45±0.08 мм, шатунных — 48—0,025 мм. 

% 


Годность коленчатого вала к дальней- 
шей эксплуатации определяется сте- 
пенью износа шатунных шеек. Их диа- 
метр измеряют микрометром в двух вза- 
имно перпендикулярных плоскостях в 
двух местах на расстоянии 2,5 мм от гал- 
телей. Расстояние между июками шатун- 
ных шеек ееетевляет 38,5 70,14 мм, ради 
ус галтелей 1,5— 2,0 мм, чистота обработ- 
ки не ниже 9-го класса. 

У нового двигателя зазор между шей- 
кой и вкладышами составляет 0,025 — 
0,085 мм. Признак износа шатунных ше- 
ек — появление глухих стуков в нижней 
части картера и понижение давления в 
системе смазки. 

При значительном износе шейки шли- 
фуют до ближайшего ремонтного разме- 
ра (табл. 4) и ставят соответствующие 
вкладыши. После обработки шеек все ка- 
налы, в том числе ловушки, надо очис- 
титъ от стружки и несколько раз про- 
мыть под давлением. В результате шли- 
фовки шатунные шейки должны удовлет- 
ворять следующим условиям; овальность 
и конусность не более 0,015 мм; непарал- 
лельность осей шатунных шеек осям ко- 
ренных шеек — не более 0,02 мм на дли- 
не шейки. 

После проверки коленчатый вал соби- 
рают, обратив особое внимание на пра- 
вильность монтажа шатунов, и устанавли- 
вают в картер двигателя, как показано 
на рис. 2. При правильной сборке вал 
должен легко вращаться в коренных 
подшипниках. О ремонте коленчатого 
вала двигателя К750М было рассказано в 
журнале «За рулем» (1982, № 6). 

Ф. ШИПОТА, 


г. Киев 


инженер 


Таблица 1 


Кольца 


Компрессион- 

нормальный 

6101217 

7201217-01 

78 -♦■0,021 

ное 

Маслосъемное 

1- й ремонтный 

2- й рюмонтный 

нормальный 

1- й ремонтный 

2- й ремонтный 

в101217-Р1 

6101217-Р2 

7201217-01-Р1 
720121 7-0 1-Р2 

7201218-01 

7201218-01-Р1 

7201 218-0 1-Р2 

увеличенный на 0,2 
увеличенный на 0,5 
78 -♦-0,021 

увеличенный на 0,2 
увеличенный на 0,5 


Таблица 2 


Цветовая 

марки- 

ровка 

Диаметр пальца, мм 

Диаметр отверстий 
в поршне, мм 

Диаметр отверстия в 
шатуне, мм 

Белая 

Черная 

Красная 

Зеленая 

21,0000—20,9975 

20.9975—20,9950 

20,9950—20.9925 

20,9925—20.9900 

20,9930— 20.9905 
20,9905—20,9880 
20.9880—20,9855 
20,9855—20,9830 

21,0070— 21,0045 
21,0045—21.0020 
21.0020—20,9995 
20.9995—20,9970 


Таблица 3 


Размер цилинд- 
ра и поршня 

Диаметр 
цилиндра, мм 

Номер поршня по ката- 
логу для МТ (в скобках — 
для К750М) 

Диаметр поршня для МТ 
(в скобках — для 
К750М). мм 

Нормальный 

1- й ремонтный 

2- й ремонтный 

78,000—78.04 

78.20—78,24 

78.50—78.54 

МТ801237 

(72Н01237-А) 

МТ801237-Р1 

(72Н01237-Р1) 

МТ801237-Р2 

(72Н01237-Р2) 

77,98—77,94 

(77.96-77,92) 

78,18-78,14 

(78.15—78,11) 

78.48—78.44 

(78,45—78.41) 


Размер 


Номер кольца по каталогу 


К— 650, МТ9, 
МТЮ, 
МТЮ— 36, 
«Урал» 


К750М, 
«Днепр — 12» 


Наружный 
диаметр, мм 


Таблица 4 


Размер 

Величина 

ремонтного 

уменьшения. 

мм 

Диаметр шатунной 
шейки, мм 

Номер комплекта 
вкладышей по каталогу 

Нормальный 

.1-й ремонтный 

2- й ремонтный 

3- й ремонтный 

4- й ремонтный 

-0,05 
—0,25 
—0,50 
—0,75 
— 1,00 

47.975— 48,000 

47,735—47,750 

47,475—47,500 

47,225—47.250 

46.975— 47,000 

407-1004068-А2 

407-1004058-А2Р1 

407-1004058-А2Р2 

407-1004058-А2Р4 

407-1 004058- А2Р5 
407-1004058-А2Р6 
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ЭКЗАМЕН НА 




Ответы на задачи, помещенные 
на 4-й стр. вкладки. 

Правильные ответы — 2, 4, о, 
11, 14, 17, 20, 22, 25, 28. 

I. Даже в ходе выполнения ра- 
бот водители машин, оборудован- 
ных маячком оранжевого цвета, 
не могут отступать от предписаний 
дорожных знаков (пункт 2.4). 

II. Согнутая в локте правая ру- 
ка мотоциклиста сигнализирует о 
том, что он собирается поворачи- 
вать налево. В таких случаях обгон 
надо выполнять с правой стороны. 
При повороте направо мотоцик- 
лист вытягивает правую руку в 
сторону (пункты 8,2 и 12,2). 

III. Если есть обочина, останов- 
ка на проезжей части запрещена, и 
водитель грузовика обязан был 
съехать вправо. Водитель легково- 
го автомобиля делает «двойной об- 
гон», что тоже Правилами запре- 
щено (пункты 12,6 и 13.1). 

IV. Преимущество на стороне 
водителя легкового автомобиля не- 
зависимо от направления движе- 
ния, так как он находится на глав- 
ной дороге. Мотоциклист может 
двигаться одновременно с ним, ибо 
не создает ему помех (пункты 15.1 
и 15.3). 

V. Водитель выезжает с перекре- 
стка независимо от сигналов свето- 
фора на выезде с него, если перед 
светофором нет стоп- линии (пункт 
14.5). 

VI. На грузовом прицепе всякая 
перевозка людей, в том числе и 
лиц, сопровождающих груз, запре- 
щена (пункт 24.5). 

VII. Сигналы регулировщика от- 
меняют сигналы светофора, и води- 
тели обязаны руководствоваться 
указаниями автоинспектора (пункт 
7,7). 

VIII. Выезд на левую крайнюю 
полосу, когда дорога с двусторон- 
ним движением имеет три полосы, 
запрещен (пункт 10.5). 

. IX. Если жесткая сцепка гаран- 
тирует, что автомобиль на буксире 
будет идти след в след за тягачом, 
можно буксировать его и без води- 
теля (пункт 22.2). 

X. Эксплуатировать автомобиль 
с такой неисправностью нельзя. 
Если же она возникла в пути, во- 
дитель обязан вернуться в гараж 
или осторожно следовать к месту 
ремонта (пункты 27.2.12 и 27.3). 




СПОРТИВНЫЙ 

ГЛОБУС 



АВТОГОНКИ 

Первенство Европы 1983 года по коль- 
цевым гонкам на машинах формулы 3 

(рабочий объем двигателя 20()0 смз, мас- 
са без горючего 455 кг) выиграл П. Мар- 
тини (Франция) на машине «Ральт-РТЗ» 
с двигателем «Альфа-ромёо» (170 л. с. при 
6200 об/мин). 

♦ ♦ Ф 

На чемпионате Европы 1983 года по 
кольцевым гонкам на легковых автомо- 
билях почетный титул . в четвертый раз 
выиграл 44-летний австриец Д. Квестер 
на машине БМВ-635 КСИ, подготовленной 
мастерскими ◄сШнитцер». Ее двигатель, 
имеющий рабочий объем 3453 смЗ. разви- 
вает мощность 296 л. с. при 6100 об/мин. 
Снаряженная масса автомобиля — 
1185 кг, скорость — около 250 км/ч. 

В зачете марок победа у 4Альфа-ро- 
мео». 

КАРТИНГ 

Чемпионат мира на машинах класса 

250 см3 с обтекателями сейчас стал иг- 
рать в картинге такую же роль, как со- 
ревнования на машинах формулы 1 в 
кольцевых автомобильных гонках. Луч- 
шие карты этого класса имеют двухци- 
линдровые моторы мощностью 65 — 75 л.с. 
с водяным охлаждением, они снабжены 
кузовами, охватывающими колеса, 
спортсмена и двигатель, и весят (с гон- 
щиком) около 170 кг. По запасу мощно- 
сти на 1 кг полной массы (0,45 л. с. /кг) 
и скоростным показателям 250-кубовые 
карты близко подходят к гоночным ав- 
томобилям формулы 2, развивая около 
220 км/ч (время разгона до 100 км/ч — 
3 секунды). 

Первенство мира 1983 года проходило 
в три этапа — в Дании, Англии, Фран- 
ции, причем на автомобильных гоночных 
трассах. Средняя скорость прохожде- 
ния одного круга на кольце «Сильверс- 
тон» победителем — 185 км/ч, а на трас- 
се «Ле-Ман — Бугатти» — 154 км/ч. 

Чемпионом стал М. Хайнс (Англия) на 
машине «Зип» с двигателем «Ротакс». В 
число призеров вошли Т. Клеппе (Норве- 
гия) — «Дино-Ротакс» и Б. Хири (Анг- 
лия) — «Зип-Ротакс». 

* » ♦ 

Чемпионат мира на машинах класса 
135 см3 без коробки передач проводится 
третий год. Мощность двигателей этих 
картов составляет 26 — 27 л. с., масса (с 
гонщиком) — 145 кг, максимальная ско- 
рость — 165 — 170 км/ч. 

Первенство мира 1983 года закончи- 
лось с такими результатами: 1. М. Видь- 
сон (Италия); 2. Л. Фореман (Швеция); 
3. М. Булино і(Франция). Все выступали 
на машинах «Бирель» с двигателем «Ко- 
мет». 

» « * 

Чемпионат мира 1983 года на машинах 
класса 125 смЗ с коробкой передач и 

двигателем водяного охлаждения выиг- 
рал Д. Маццола (Италия) на карте «Би- 
рель» с мотором «Бален», Последующие 
два места заняли его земляки А. Пиччинн 


и М. Апичела на машинах «Олл-карт» с 
двигателями МБА. 

« >|С 

в том же классе, но на машинах с 
мотором воздушного охлаждения было 
разыграно первенство Европы 1983 года. 
Победил П. Кантони (Италия) на «Олл- 
карт» с двигателем «Павези». В этих со- 
ревнованиях приняли участие и спортс- 
мены из ЧССР и ПНР. И. Седларж на 
«Олл-карт-Ротакс:^ занял седьмое место, 
С. Волин на «Мах-Ротакс» — тринадцатое, 
К. Вежховский и М. Шимак на таких же 
машийах — соответственно восемнадца- 
тое и двадцать первое места. 


МОТОКРОСС 

Результаты личных чемпионатов мира 
1983 года. 

250 см3: 1. Ж. Жобе (Бельгия), «Сузу- 
ки»; 2. Д. Ляпорт (США), «Ямаха»; 3. К. 
ван дер Вен (Голландия), КТМ; 4. А. Дрех- 
сель (фРГ), «Хонда»; 5. Я. Мартенс (Люк- 
сембург), «Ямаха»; 6. Ж. Лякае (Франция), 
«Хонда». Бельгиец Жобе стал чемпионом 
во второй раз, а для японской марки 
«Сузуки» 1983 год принес шестую победу 
на первенстве мира в этом классе. Мар- 
ка «Хускварна» (Швеция) имеет шесть 
побед, КТМ (Австрия), 43 (ЧССР) и «Яма- 
ха» (Япония) — по три. 

500 см3: 1. Карлквист (Швеция), «Яма- 
ха»; 2. А. Мальэрб (Бельгия), «Хонда»; 3. 
Г. Нойс (Англия), «Хонда»; 4. Г. Эверте 
(Бельгия), «Сузуки»; 5. Д. Торп (Англия), 
«Сузуки»; 6. А. Фроманс (Бельгия), «Су- 
зуки». У Карлквиста это второй титул 
чемпиона мира. Наибольшее число побед 
(шесть) в первенствах мира в этом клас- 
се у японской марки «Сузуки», пять — у 
«Хускварны» (Швеция) и по три — у 43 
(ЧССР), «Хонды» и «Ямахи» (Япония). 

1000 см3 с коляской: 1. 3. Больхаль- 

дер — К. Бюссер (Швейцария), «Ямаха- 
ЭМЛ»; 2. И. Брокхаузен — Г. Ребелле 
(ФРГ), «Ямаха-Хеос»; 3. Р. Белер — Р. 
Буркхард (ФРГ), «Ямаха -У осп»; 4. А. 
Мюллер — К. ван Байль (Голландия), 
«Ямаха-ЭМЛ»; 5. Т. Бенс — М. ван Дейте- 
ком (Голландия), «Ямаха-ЭМЛ»; 6. Г. Бех- 
тольд — А. Фусс (Швейцария). «Ямаха- 
ЭМЛ». Швейцарская пара Больхальдер — 
Бюссер повторила свой прошлогодний 
результат. 


ЭНДУРО 

Международные шестидневные мото- 
циклетные соревнования ФИМ в 1983 го- 
ду проходили в Англиц. Они состоялись 
в 58-й раз и отметили свое 70-летие. В 
юбилейный год шестидневка привлекла 
355 участников из 18 стран. Приводим ее 
результаты. 

«Мировой трофей»: 1. Швеция; 2. ЧССР; 
3. Франция; 4. ПНР; 5. Англия; 6. США; 
7. ГДР. «Серебряная ваза»: 1. Швеция; 2. 
Канада; 3. ЧССР; 4. Финляндия; 5. Анг- 
лия; 6. Голландия; 7. ГДР. Заводские 
команды: 1. «Симеон» (ГДР); 2. «Хусквар- 
на-І» (Швеция); 3. «Хускварна-ІІ» (Шве- 
ция); 4. ЯВА-І (ЧССР). 

СПИДВЕЙ 

На лераенстве Европы среди юниоров, 

проходившем в Лониго (Италия), победил 
австралиец С. Бейкер. В шестерку силь- 
нейших вошли: Д. Барх (Новая Зеландия). 
М. Кокс (Англия), Д. Юргенсен (Дания), 
О. Волохов (СССР), Н'. Эвиттс (Англия^ 
Наш В. Трофимов занял тринадцатое 
место. 


На первой странице обложки — фото Л. Якутина. 
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в КРАЙНЕМ СЛУЧАЕ 


( > 

СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 


ДЕМОНТАЖ БЕЗ УДАРОВ 


Когда возникает необходимость заменить 
порванный резиновый чехол на шаровом шар- 
нире у сошки или на одном из поворотных 
рычагов в рулевом приводе ссМосквича — 412», 
приходится демонтировать весь узел. Обычно 
это делают при помощи молотка, нанося 
им удары по наружной боковой поверхности 
гнезда, куда входит коническая часть пальца. 
Однако этот способ при неумелом обраще- 
нии с молотком может привести к поврежде- 
нию деталей. 

Я поступаю иначе. Удаляю остатки негодно- 
го чехла. Вынимаю из корпуса шарнира 
стопорное кольцо, заглушку, резиновое уплот- 
нительное кольцо, пружину, нажимной и ниж- 
ний вкладыши, а затем, поставив между 
корпусом и сошкой (поворотным рычагом) 
прокладку, сжимаю детали струбциной, как 
показано на рисунке, до тех пор, пока палец 
не выйдет из конического 
детали при этом остаются 
каких-либо повреждений. 

И. МЯКУШИН 

г. Уральск 
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НОВЫЙ ОГРАНИЧИТЕЛЬ 


На моем автомобиле ВАЗ — 2121 от резкого 
открытия двери сломался пластмассовый 
ограничитель. Чтобы не тратить время на 
поиски нового, я изготовил его сам, и он слу- 
жит не хуже заводского. Новый ограничитель, 
состоящий из стальной пластины и резиновой 
прокладки одинаковых размеров, показан на 
рисунке. 

В. КЛИМЕНКО 

г. Красноярск 



Самодельный ограничитель открывания пра- 
вой двери ВАЗ — 2121: 1 — шток ограничителя; 
2 — болт Мб (2 шт.); 3 — торцевая стенка 
двери; 4 — резиновая прокладка; 5 — сталь- 
ная пластина. 


Снимать сошку с рулевого механизма у 
«Запорожца» приходится редко, но когда 
в этом возникает необходимость, то выяс- 
няешь, что это сдожная и трудоемкая работа 
в неудобном месте. Попытки сбить сошку 
клиновым съемником, как это рекомендовано 
заводскими специалистами, даже при сма- 
чивании места соединения ее с валом спе- 
циальной жидкостью «Унисма» — из тех, 
что продаются в хозяйственных магазинах, 
оказались безуспешными. Выручил самодель- 
ный съемник, показанный на рисунке. 

При пользовании съемником изменяется 
порядок демонтажа сошки. Сначала надо 
отвернуть и снять гайку, которая крепит 
ее на валу, а затем все болты крепления 
крышки на картере рулевого механизма и 
контргайку винта, регулирующего зазор в 
зацеплении червяка и ролика. Завернув 
полностью регулировочный винт в крышку, 
приподнимают ее над картером и, сместив 
в сторону, выводят головку винта из паза 
на торце вала. Вместо регулировочного вин- 
та в паз на валу вставляют винт съемника, 
на картер рулевого механизма ставят упорную 
проставку, на винт съемника надевают шайбу 
и наворачивают гайку. По мере заворачива- 
ния гайки вал сошки втягивается в картер и 
сошка, упершись в нижнюю часть картера. 


сходит со шлицевой части вала. 

По окончании работы возвращают на свои 
места крышку картера и все остальные 
детали и регулируют рулевой механизм, 
как указано в инструкции по эксплуатации 
автомобиля. 

М. БАЖЕНОВ 

г. Киев 



Съемник для сошки рулевого механизма 
ссЗапорожца»: 1 — верхняя часть картера 
рулевого механизма; 2 — вал сошки; 3 — 
винт съемника; 4 — упорная проставка; 

5 — шайба; 6 — гайка. 


для СМАЗКИ ПОДШИПНИКОВ 


в том, что периодическая смазка подшип- 
ников увеличивает срок службы насоса охлаж- 
дающей жидкости у моторов ВАЗ, авто- 
любители убедились на практике. Об этом 
говорилось, в частности, в заметке минчанина 
А. Прохоренко, опубликованной в июльском 
номере 1983 года. 

Я считаю, что не следует дожидаться, когда 
подшипники насоса выйдут из строя, и попол- 
няю смазку в нем через 10 — 15 тысяч километ- 
ров пробега, то есть раз в год. Благодаря 
этому насос исправно работает вот уже 120 
тысяч. Для этой операции я изготовил при- 


способление из двух пресс-масленок, встав- 
ленных в отрезок резиновой трубки длиной 
100 мм и внутренним диаметром 3 мм. Нижняя 
масленка вставлена в трубку головкой, а 
верхняя — резьбовой частью. 

Чтобы подготовить насос к смазыванию, 
я снимаю только аккумулятор и, вывернув 
стопор из корпуса насоса, вместо него заво- 
рачиваю масленку с резиновой трубкой, через* 
которую обычным рычажным шприцем нагне- 
таю «Литол-24». 

Я. ЭПШТЕЙН 

г. Ростов-на-Дону 


ч 


ВМЕСТО ЗАМЕНЫ 


По мере износа деталей в приводе стояноч- 
ного тормоза у «Москвича — 412» эффектив- 
ность его действия восстанавливают регули- 
ровками, как указано в инструкции по эк- 
сплуатации. Однако случается, что ни один 

Установка скобки, компенсирующей износ 
распорной планки в приводе стояночного 
тормоза «Москвича — 412»: 

1 — распорная планка; 



из двух приведенных в ней способов не дает 
желаемого результата. Причиной может быть 
повышенный износ торцев у распорных 
планок, в которые упираются колодки задних 
тормозов. 

Если нет новых деталей или возможности 
восстановить размеры распорных планок 
при помощи сварки и последующей механи- 
ческой обработки, то вернуть работоспособ- 
ность стояночному тормозу можно допол- 
нительными скобочками из листовой стали. 
Как изготовить одну из них и поставить на 
распорную планку, ясно из рисунка. Толщину 
материала выбираем в зависимости от износа, 
который должна компенсировать скобка. 

После сборки и регулировки тормоза 
обоих задних колес должны работать одина- 
ково. 

Ю. ШАМШУРА 

г. Бердск 


ШАРНИРЫ ПОСЛУЖАТ ДОЛЬШЕ 


Инструкция по эксплуатации «Волги» ГАЗ— 
24 рекомендует через каждые 60 — 80 тыся 
километров пробега разбирать рулевьк 
шарниры и пополнять запас смазки в них 
Однако на практике, и особенно при езде п< 
грязным дорогам, необходимость в пополне 
НИИ или замене смазки возникает горазд< 
чаще. Чтобы не разбирать при этом шарниры 
я сделал в их резьбовых пробках отверстия 
в которых нарезал резьбу Мб, и завернул 
них масленки. Расположение отверстия пока 
зано на рисунке. 

После такой доработки смазать шарниры* — 
дело нескольких минут, только для средни 


шарниров понадобится шприц с изогнутым 
наконечником. Чтобы в масленки не попадала 
гря зь, по окончании работы я надеваю на 
них резиновые колпачки. 

А. ШКЛЯР 



г. Хабаровск 


Расположение отверстия 
для масленки в резьбо- 
вой пробке рулевой тра- 
пеции «Волги». 










3. ЛМО— Ф15І1І 

На шасси грузовика АМО^ — Ф15 была изготовлена партия из 
девяти легкорых автомобилей для штабной службы Красной ' 
Армии. У этой машины был трехдверный кузов типа «фаэтон»- 
с багажником. Его оборудование включало карманы для карт.' 
откидной столик, дололнительные малые электрические фары. 
Автомобиль стаА тяжелее базовой модели. - 


Год . постройки — 1927; число мест — 6; двиі-атрлі^ 

тип — четырехтактный, карбюраторный, число цилиндров г 

4, рабочий объем ~ 4396 см^, мощность — 35 л. с./Дб кЪт при 
14Рі|^б/мнн; число передач — 4; главная передача — кониче- 
скиешестернй; размер шин — 880X135 мм; длііка — 4550 мм; . 
ширина — 1760 мм; высота — 2250 мм; база — 3070 мм; ^ 
колея — 1400 мм; масса в снаряженном состоянии — около ' 
2100 кг; наибольшая скорость — 42 км/ч. 



Индекс 70321 
Цена 1 руб. 


г<его завод изготовил 137 машин Я — 4; 

Годы выпуска — 1928 — 1929; грузолодъеАі^ость — 4000 кг 
число мест — 3; двигатель: тйп — четьірехтактный, карбюра- 
торный, число цилиндров — 4, рабочий объем — 7070 ім^, 
степень сжатия — 5,0, мощность 70 л. с. /52 кВт прц 1600 
об/мин; число передач — 4; главная передача — цилиндри- 
ческие м конические Щестерни; размер шин — 48X0 дірймов; 
длина — ^ 6500 мм; ширина — 24^0 мм; высота — 2550 мм; 
база — 4200 мм; колея: спереди — 1750, сзади — 1784 мм; 
масса в снаряженном ссГстоянии — 4700 ^г; найбрльшая ско- 
рость — 45 км/ч. 


Ярославский актрмобильный (ныне моторный! завод во второй 
пеловине 1928 года изготовил опытные образцы грузовика 
Я— 4. Он предстешііял собой модернизацию модели Я — 3, которая 
заключалась прежде всего в установке двигателя и коробки 
перёдач <€Мерседе<^-Бенц», применении вакуумного усили- 
теля тормозов, шин увеличенного сечения; кабина была двух- 
дверной. Для лЬдачи уоплива к карбюратору служил вакуум- 
аппарат. Тормоза б^и только у задних кОлес; сцепление — 
/Аногодисковое. 












